Los nuevos conceptos modernos de vehiculo requieren también unos
grupos propulsores adecuados.

En el Fabia se utilizan los dos motores

el1,41-16 V55 kWy
el1,41-16V 74 kW

Estos motores representan una nueva generacion de grupos
propulsores dentro del consorcio.

Ademas de una serie de nuevos detalles técnicos, se distinguen
especialmente por su tipo de construccion ligero, reducido consumo,
respetuosidad con el medio ambiente y bajo nivel de ruidos.

SP35_13

55 kW/74 kW ...
entonces, ¢quién
es quién?

SP35_13

El presente programa autodidactico le dard a
conocer a Ud. los detalles de disefio y funcionalidad
de estos motores.
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Técnica

Datos técnicos

Diferencias/elementos en comin

1,41- 16V (55 kW) AUA
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Letras distintivas de
motor

AUA AUB

Tipo de construccion

motor de 4 cilindros en linea

Cilindrada 1390 cm3

Diametro 76,5 mm

Carrera 75,6 mm

Relacion de 105:1

compresion

Potencia nominal 55 kwW/5000 min-1 74 kwW/6000 min-1

Par motor 126 Nm/3800 min-1 126 Nm/4400 min-1
4



1,41-16 V (74 kW) AUB
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Letras distintivas de
motor

AUA

AUB

Gestion de motor

inyeccion Multipoint Magneti Marelli 4LV

Regulacion lambda

sonda antes de catalizador
sonda después de catalizador

Regulacion antipicado

1 sensor de picado

Sistema de encendido

distribucion estatica de alta tension
con 2 bobinas de encendido de doble chispa

Norma relativa a los
gases de escape

EU4

Admisién

colector de admision de plastico

colector de admision de fundicién
de aluminio a presién

Carter de aceite

chapa

aluminio, con apoyo integrado de
motor-cambio

Valvula de mariposa

seccion pequefia

seccion ampliada

Combustible

gasolina sin plomo 95 ROZ
(posible 91 con disminucién de
potencia)

gasolina sin plomo 98 ROZ
(posible 95 con disminucion de
potencia)

CED



Mecanica del motor

El colector de admisiéon

Se utilizan dos versiones

— motorde 1,4 1-16 V 55 kW — plastico

— motorde 1,41-16V 74 kKW — metal .
inyectores

regleta distribuidora
de combustible

colector de admisién

a los cilindros (tubo con efecto vibratorio)

aire de
admision del
filtro

SP35 51

unidad de mando
valvula de mariposa Colector de admisién completo -

version de metal

El colector de admisién lleva montados los Ademas, el colector de admision lleva montadas
siguientes componentes: dos espigas de sujecion para la cubierta del
motor con filtro de aire.

— inyectores

— regleta distribuidora de combustible

— unidad de mando valvula de mariposa

— transmisor para presion del colector de
admision con transmisor de temperatura del
colector de admision



Colector de admisién de plastico

El colector de admision consta de tres
componentes fijamente unidos entre si. Como
material se utiliza la poliamida, que es resistente
por breve tiempo a temperaturas elevadas de
hasta 140°C, como maximo.

El colector de admision esta geométricamente
configurado de modo especifico teniendo en
cuenta la utilizacion de material.

Con el empleo de poliamida se ha conseguido
reducir en un 36 % el peso del colector de
admision, en comparacion con el de metal.

SP35 52

Colector de admision de metal

Es de aluminio y consta de seis componentes
atornillados entre si.

El cuerpo principal y la tapa colectora son de
fundicién de aluminio a presién.

Los tubos con efecto vibratorio son de fundicion
de aluminio en arena.

SP35 53



Mecanica del motor

El mecanismo de valvulas

En la culata estdn montados las vélvulas, las
palancas de arrastre de rodillo y los elementos de
apoyo hidraulicos (taqués).

En el carter de arbol de levas estdn apoyados en
cojinetes los arboles de levas de admision y
escape.

El carter de arbol de levas realiza al mismo
tiempo la funcion de la tapa de culata.

Los arboles de levas apoyados en 3 cojinetes
estan introducidos en el carter de arbol de levas.
Su juego axial esté limitado por el carter de arbol
de levas y las tapas de cierre.

arbol de levas de
admision

Nota:

El carter de arbol de levas y culata se
hermetizan mediante una junta liquida.
El estanqueizante no debe aplicarse
con demasiado espesor.

_ carter de arbol de levas
taqués

arbol de levas
arbol de levas de escape

de admision palanca de

arrastre de
rodillo

culata

arbol de levas de
escape

carter de arbol de levas

culata

SP35 17

El estanqueizante excedente podria
llegar a los orificios de aceite y
ocasionar con ello dafios en el motor.



Accionamiento mediante palanca de
arrastre de rodillo

grapa de
seguridad

elemento hidraulico
de apoyo

cojinete de de rodillos
para rodillo de leva

Estructura

La palanca de arrastre de rodillo se compone de
una pieza conformada de chapa como palancay
un rodillo de leva con cojinete de rodillos.

La palanca se apoya por un lado en el elemento
de apoyo vy, por otro lado, en el vastago de
valvula.

En el elemento de apoyo se retiene la palanca
con la grapa de seguridad y, en el vastago de
valvula, se coloca.

El elemento hidraulico de apoyo es, en cuanto a
funcion, similar al taqué hidraulico.

CED

Ventajas:

— escasa friccion

— poco movimiento de masas

— menor requerimiento de fuerza del
motor para accionar las valvulas

arbol de levas

rodillo de leva

palanca de arrastre
de rodillo

vastago de valvula

SP35 20

La estructura especial de disefio garantiza, tanto
al montar los elementos de apoyo como al
funcionar luego el motor, que el rodillo de leva
quede aplicado al arbol de levas.

El émbolo del elemento de apoyo se adapta de
modo correspondiente en su posicion de altura.

Se compensan tanto tolerancias de montaje,
dilataciones térmicas como desgaste durante la
vida util del motor.

La carrera de leva se transmite con escasa
friccién al vastago de valvula.



Mecanica del motor

El elemento hidraulico de apoyo

parte superior

del émbolo
camara de aceite
del sistema

Esta formado por los componentes principales:
émbolo - dividido en partes superior e inferior -,
cilindro y muelle de émbolo.

Se encuentra en unién con el circuito de aceite
del motor. Una pequefia bola con un muelle de
compresion forma en la cAmara de alta presion
una véalvula de una via.

cilindro

rendija de fuga @

canal de aceite

El elemento de apoyo se puede ajustar, tanto en — rendija de fuga @

el montaje como en el ulterior funcionamiento del

motor, de modo que se compense —

parte inferior

constantemente Em juego que se presente en el del émbolo
mecanismo de valvulas. .
camara de alta
presion

El mecanismo de la compensacion esta
caracterizada esencialmente por los siguientes

. . muelle de émbolo  SP35.25
dos procesos. valvula de una via

Bajada del émbolo

Cuando la leva se mueve y llega al rodillo de
leva, el émbolo del elemento de apoyo se
insertara un poco en el cilindro. Ello es posible
porgue el aceite de la camara de alta presion,
gue se encuentra bajo una presion creciente,
fluye a través de la rendija de fuga entre cilindro y
parte inferior del émbolo @ y puede escapar a la
camara de aceite del sistema (también se
escapan pequefas cantidades de aceite a través
de la rendija de fuga entre cilindro y parte
superior del émbolo (2)).

Al bajar, resulta un pequefio juego en el
mecanismo de valvulas @ Este juego, sin
embargo, se vuelve a compensar
inmediatamente después.

SP35_27

Compensacion del juego

Cuando la leva se ha alejado del rodillo de leva,
el muelle del émbolo volvera a sacar a presion el
émbolo del cilindro (4), hasta que el rodillo de
leva quede aplicado a la leva y se compense el
juego originado. La valvula de una via se abrira y
el aceite refluird a la camara de alta presion. Una
vez compensada la presion entre la camara de
aceite del sistema y la cAmara de alta presion, se
cerrara la valvula de una via.

SP35_26
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Funcionamiento al accionar la valvula

. leva
En el movimiento de la palanca de arrastre de
rodillo, el elemento hidraulico de apoyo sirve para
apoyar la palanca de arrastre de rodillo y como
punto de giro.

rodillo de leva

La leva se mueve y llega al rodillo de leva y
oprime la palanca de arrastre hacia abajo.
Mediante esta palanca se acciona la valvula.

palanca de arrastre

El brazo de palanca entre rodillo de leva 'y
elemento de apoyo es mas pequefo que entre
valvula y elemento de apoyo. De este modo se
alcanza una gran carrera de valvula con una leva
relativamente pequefia.

SP35_24

Lubricacion

La lubricacién entre el elemento hidraulico de
apoyo y la palanca de arrastre de rodillo, asi
como entre la leva y el rodillo de leva, se efectia
a través de orificios de aceite en el elemento de
apoyo.

rodillo de leva

aceite

Al hacerlo, el aceite se eyecta, a través de un
orificio en la palanca de arrastre de rodillo, al
rodillo de leva.

SP35_23

Nota:

Los elementos hidraulicos de
apoyo no pueden someterse a
comprobacion.

orificio de aceite en el
elemento de apoyo

canal de aceite en la culata

e S



Mecanica del motor

El accionamiento del arbol de levas

Los dos arboles de levas se accionan con correa
dentada mediante pifiones.

Por razén de la escasa anchura de construccion
de la culata, el accionamiento de la correa
dentada se divide en un accionamiento principal
y un accionamiento de acoplamiento.

polea de bomba de
liquido refrigerante

Accionamiento principal

Con la correa dentada del accionamiento
principal, el cigliefial acciona la bomba de liquido
refrigerante y el arbol de levas de admision.

Un rodillo tensor automatico y dos rodillos de
reenvio reducen las vibraciones de la correa
dentada.

Accionamiento de acoplamiento

La correa dentada del accionamiento de
acoplamiento se encuentra inmediatamente
detras de la correa dentada del accionamiento
principal, fuera del carter del arbol de levas.

En el acionamiento de acoplamiento, el arbol de
levas de admision acciona, mediante correa
dentada, el arbol de levas escape.

También aqui, un rodillo tensor automatico
reduce las vibraciones de la correa dentada.

Para el montaje y ajuste de las fases
de distribucién hay orificios de ajuste
en el carter y pifiones del arbol de
levas.

Los dos pifiones se fijan con una
herramienta especial.

Para indicaciones al respecto: Manual
de Reparaciones Fabia, motores de
1,41/55 kW y 1,4 1/74 kW, Mecanica.

12

correa dentada
accionamiento
principal

correa dentada
accionamiento
de acoplamiento

rodillo de

reenvio rodillo tensor para

accionamiento de
acoplamiento

rodillo de
reenvio

pifién de correa
dentada - ciguefial

rodillo tensor
accionamiento
. SP35_28
principal

accionamiento
de acoplamiento

pifion de arbol de
levas de admision

pifién de arbol
de levas de
escape

rodillo tensor
SP35_29

orificios de
ajuste

SP35 32

CED



El bloque de cilindros

El blogue de cilindros de ambos motores se
compne de fundicion de aluminio a presion. A fin
de reducir peso, se ha mantenido muy delgado.

Mediante una pronunciada nervadura se ha
alcanzado la rigidez necesaria, a la que también
contribuyen los asientos para los cojinetes de
bancada (véase también conrespecto al cigiiefal,
jimportante!).

Las camisas de cilindro se componen de
fundicion gris. Estan fundidas en bloque y
pueden someterse a rectificado.

Las almas con las camisas fundidas se han
mantenido asimismo muy delgadas, con un
grosor de 5,5 mm.

alma con camisas
fundidas

canal de liquido
refrigerante

Nota:

Solo debe utilizarse el aditivo
refrigerante G12.

Este impide, ademas de dafos por
congelacion enla carcasa de aluminio,
sedimentacion calcareay corrosion en
los canales de liquido refrigerante.

SP35_33
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Mecanica del motor

El cigienal
Es de fundicion gris y posee sélo cuatro Los asientos sirven para la rigidez interior del
contrapesos. A pesar de este ahorro de peso, blogue de cilindros de aluminio.

el ciguefal tiene las mismas propiedades de
funcionamiento que los cigliefiales con ocho
contrapesos.

asientos asientos
contrapeso

-
I S
\

e
Vo —

SP35_34

contrapeso contrapeso

sombrerete de bancada

sombrerete de bancada sombrerete de bancada
Nota:
El ciguefial no se debe aflojar ni Incluso sin haber sustituido los
desmontar. semicojinetes, pueden resultar
Ya al aflojar los tornillos de dafados los cojinetes a causa del
sombrerete de bancada se destensa la juego modificado de los mismos.
estructura interior de los asientos de Si se han aflojado los tornillos de
aluminio del bloque de cilindros, lo sombrerete de bancada, habra que
gue ocasiona su deformacion. sustituir el bloque de cilindros con
A causa de la deformacién disminuye ciguienal.
el juego de cojinete. No es posible medir el juego de
cojinete de banca con los medios del
taller.

14 CED



La biela

Segun el lugar de fabricacion, se aplican dos
diferentes métodos de mecanizacion:

1. Corte,
2. Cragueo.

Corte

En el método de corte se mecaniza la biela
previamente a una medida aproximada y, a
continuacion, se separan cortando el cuerpo de
biela y el sombrerete.

SP35 35

Para el acabado se atornillan entre si ambos
componentes.

A

Craqueo SP35_36

En el método de cragueo se mecaniza la biela
como conjunto. Para el proceso de craqueo se
practica mediante laser un punto de rotura
controlada en la cabeza de biela. A continuacion,
mediante una herramienta de gran fuerza, se
separan el cuerpo de biela y el sombrerete de la
misma.

Ventajas:

Se genera una superficie de rotura
inconfundible. El sombrerete de biela se
ajusta sélo en una posicion y solo al
correspondiente cuerpo de biela.

— Lafabricacién es de costes favorables, se ha
podido reducir la masa del cuerpo de biela.

— Buena unién cinematica de fuerza gracias a la
superficie rugosa de rotura y a la alta
precision de ensamblaje.

— No se requieren ayudas adicionales de

centrado.

punto de rotura
controlada

SP35_37

Nota:
Por norma, las bielas se cambian

En los motores 1,4 | - 16 VV 55/74 kW se utilizan sélo por juegos.

por norma s6lo bielas mecanizadas por el No olvide de marcar las bielas
método de cragueo. conforme a los cilindros a que

pertenecen.

e S



Mecanica del motor

La brida de hermetizado

El bloque de cilindros se encuentra
estanqueizado por el lado del volante con una
brida de hermetizado.

En la brida de hermetizado se encuentra el pifion
transmisor para el transmisor del nimero de
revoluciones del motor G28.

Nota:

En esta generacion de motores se
montan bridas de hermetizado con un
nuevo sistema de junta.

La estructura (p. €j., la carcasa del
transmisor de niumero de
revoluciones) puede variar tanto que,
al montar una brida de hermetizado
nueva, se utiliza exclusivamente el
mismo tipo de brida que el de la
anteriormente montada.

transmisor de niumero de
revoluciones motor G28

Brida de hermetizado con junta con anillo de
muelle

En este tipo se estanqueiza entre la brida de
hermetizado y el pifién transmisor con una junta
de anillo de muelle. El pifién transmisor posee
adicionalmente una junta elastomérica hacia el SP35_41
cigiiefial. El pifién transmisor esta, exactamente
posicionado, calado a presion en el cigliefial.

pifidn transmisor

ciguenal junta elastomérica

brida de hermetizado

pifién transmisor
ciguefial

junta

El hermetizado se
efectla en el pifion
transmisor.

pifidn transmisor

brida de hermetizado

SP35 42

1 =



Brida de hermetizado con anillo de junta PTFE
PTFE significa politetrafluoretileno.

Es mas conocido con el nombre de teflon y
designa un determinado tipo de material plastico

resistente a temperaturas elevadas y al desgaste.

El anillo de junta PTFE hermetiza directamente
entre la brida de hermetizado y el cigtefial. Con
ello no se hace necesaria ninguna junta
elastomérica adicional. También en este tipo de
brida de hermetizado se cala a presion,
exactamente posicionado, el pifién transmisor.

El Manual de Reparaciones contiene
instrucciones exactas para el montaje de las
diferentes bridas de hermetizado.

ciguefal

junta PTFE

Nota:
El hermetizado
se efectlia en
el ciguefal.

transmisor de nimero de
revoluciones motor G28

junta PTFE

SP35 40

brida de hermetizado

pifidn transmisor

ciguefial

pifidn transmisor

brida de hermetizado

SP35 39
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Mecanica del motor

La bomba de aceite

La bomba de aceite se acciona directamente
mediante el cigtiefial. El rodete interior de la
bomba de aceite se encuentra directamente en la
zona delantera del mufién de ciguefial.

Se designa como bomba de aceite Duocentric.

Gracias a la configuracion especial de esta zona,
se ha podido utilizar una bomba de aceite de
diametro exterior muy pequefio.

El concepto "Duocentric” se basa en el
deslineamiento geométrico de los ejes de los
rodetes exterior e interior.

Ademas de una escasa friccién y un ahorro de
peso de aprox. 1 kg, mediante el accionamiento

mufién de

. N L . . ciguefial con
directo del cigtiefial disminuye el nivel de ruidos perfil poligonal
del motor. (poligonal =

o poligono
La carcasa de la bomba de aceite cierra el bloque uniforme)

de cilindros hacia delante. SP35_44

carcasa de bomba de aceite

rodete exterior

rodete interior

tapa de carcasa de

bomba de aceite P35 43
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Funcionamiento

El rodete interior se encuentra en el mufién de
cigiiefal y acciona el rodete exterior. Mediante
los diferentes ejes de giro de los rodetes interior y
exterior, el movimiento giratorio genera una
aumento de espacio en el lado de aspiracion.

El aceite es aspirado a través de una tuberia y
transportado al lado de presion.

En el lado de presion, el espacio entre los dientes
vuelve a disminuir. El aceite entra a presion en el
circuito.

La valvula limitadora de presion impide que se
sobrepase la presion autorizada, p. €j., en caso
de un elevado nimero de revoluciones.

Nota:

Al montar la bomba de aceite hay que
atender a una determinada posicion
de montaje.

El Manual de Reparaciones contiene
indicaciones al respecto.

se aspira el aceite

‘ el aceite entra a

presion en el circuito

vélvula limitadora de presion

SP35_48

SP35 49
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Filtro de aire

El filtro de aire es parte integrante de la cubierta
del motor. iNuevo!

Estructura del filtro de aire

El filtro de aire esta disefiado de modo que en un
componente estén reunidas varias tareas.

Ademas de la tarea propiamente dicha del filtrado
de aire, sirve de cubierta del motor.

Gracias a una adecuada concepcioén de disefio,
contribuye notablemente a disminuir las
emisiones acusticas.

Los componentes principales del filtro de aire son

— parte superior del filtro de aire
— elemento filtrante SP35_30
— racor de aspiracién de aire con chapaleta

reguladora

alojamiento para
salida de aire a la unidad de pieza de fijacion
mando valvula de mariposa J338

Vista por abajo

elemento filtrante
punto de aspiracién para aire

caliente del colector de escape
(ala chapaleta reguladora) respiradero del

carter ciguenal

punto de aspiracion
para aire frio

termostato

SP35_31

alojamiento para
pieza de fijacion

20 CED



Funcionamiento

La aspiracion del aire se efectia mediante el
racor de aspiracion del filtro de aire.

Este tiene dos aberturas de aspiracion

— abertura lateral -

caliente

Una chapaleta reguladora apoyada
elasticamente en el racor de aspiracion de aire
regula, en combinacién con un termostato, la
relacion de cantidades de aire aspirado frioy

caliente.

Se aspira aire frio procedente del vano motor,
detras del radiador.

El aire caliente se aspira de la zona en torno al
colector de escape. En el espacio intermedio
entre la chapa colectora de aire caliente y el
colector de escape muy caliente se calienta aire
aspirado y, en una posicion apropiada de la
chapaleta reguladora, se aspira en el racor de
aspiracion del filtro de aire.

En el filtro de aire se conduce y se filtra el aire
aspirado del racor de aspiracion al elemento
filtrante. A través de la cAmara que se encuentra
a continuacion se efectla la salida de aire a la
unidad de mando valvula de mariposa.

Ademas, en el filtro de aire esta integrada la
tuberia de alimentacién del respiradero de carter
ciguiefal. El aire que sale del cérter cigliefal,
después del elemento filtrante, se mezcla
adicionalmente con el aire aspirado.

aspiracion de aire frio
— abertura hacia abajo - aspiracion de aire

Aspiracion de aire frio
elemento

filtrante filtro de aire

chapaleta ——+— Z\

A | . .
reguladora ‘# { } aire frio
|
respiradero | [
de carter s /
cigienal fﬁj unidad de

9 mando valvula

\\ N /-\ /
chapa f N V/%/ de mariposa
\ /4

colectora de

\L(/ motor
aire caliente || ‘ﬁ‘

ﬂ F y
colector de L%
escape i

SP35 45

Chapaleta reguladora en el racor de aspiracion de aire
racor de

S chapaleta reguladora
aspiracion de P 9

al elemento
filtrante
aire frio
termostato
aire caliente SP35_47

Aspiracion de aire caliente

aire caliente

aire frio

l L/? SP35_46

21



Alimentacion de combustible

La bomba incorporada al depdsito de
combustible impele el combustible a través del

En el filtro se regula la presién del sistema de
0,3 MPa (3 bares); el combustible suministrado

en exceso refluye al déposito en un corto
recorrido.

filtro a los inyectores.

vélvula por gravedad

(!
depoésito de ﬂ/
desaireacion de
N=— 7
bomba de combustible
\ depdsito de
‘\ ) carboén activo
T )

regleta 3 -
vélvula electromagnética para

g sistema de depésito de carbon
filtro de combustible activo

distribuidora

';i.‘r
“ \ 77 \ ]
() NOoA _‘=‘A = ‘

A= ‘g!% YV L
2= 1= TR = TR =
(A & > &
N

inyector

SRR

SP35_02

colector de admisién
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Los 4 inyectores electromagnéticos se
encuentran con la junta superior en el colector
de admisién en la regleta distribuidora de
combustible.

Con la junta inferior, los inyectores estan
insertados en el tubo admisién del respectivo
cilindro.

Cada cilindro tiene un inyector dispuesto delante
de las valvulas de admision.

Los inyectores reciben tensién mediante polo
positivo y se activan mediante masa a través de
la unidad de control del motor conforme a su
orden de encendido.

Se utiliza la conocida inyeccién secuencial
directa de rapido arranque.

(El programa autodidactico SSP 19 contiene
indicaciones referentes a la inyeccion secuencial
de combustible).

inyector

colector de admisiéon

SP35_11

valvula de admisiéon

El sistema de desaireacion del depésito de
combustible trabaja segun el sistema ya
conocido.

El depésito de desaireacion de servicio es parte
integrante del depdsito de combustible.

El depésito de carbdn activado esta sujeto, para
ambos motores, en la caja pasarruedas trasera
derecha en la carroceria, muy préximo al
depdsito de combustible.

La valvula electromagnética para el sistema de
deposito de carbdn activado se encuentra en el
lado derecho del vano motor.

Estando caliente el motor, la unidad de control
del mismo activa la valvula electromagnética.
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Alimentacion de combustible

El relé de bomba de combustible

J17
El relé de bomba de combustible conecta la Mediante una activacion especial se puede
bomba de combustible "CON. o DESCON.". conectar con el relé de suministro previo de
combustible.
Suministro previo de combustible
encendido

El suministro previo de combustible contituye una

mejora de confort en el proceso de arranque. del conductor arranque

A fin de generar presién en el sistema de vy vV Vv

combustible y disponer de ella ya al arrancar, la
I

bomba de combustible trabaja con un suministro

apertura puerta "con." funcionamiento
del motor

] |
. I I I
previo. T vehiculo | | [ [
paracey] ( | |
— Yaal abrir al puerta del conductor se activa, | | [ [
mediante el conmutador de contacto de « | motor | [ [
puerta F2, el relé de bomba de combustible 2 | parado | I I I
para el suministro previo. I I I I
© o I I I I
El tiempo entre la apertura de la puerta del ¢ 3 | | - |
conductor y el arranque se utiliza con % E ' | | |
efectividad hasta el comienzo del suministro & @ ! ! !
principal (arranque con el conmutador de
encendido y arranque en la sucesion:
borne +15 y borne "D" +50).
encendido
— Sihatranscurrido un cierto periodo de tiempo “con." y no se
tras la apertura de la puerta del conductor, aperturapuerta  efectda el
estando el encendido "con.", y no se efectla del conductor arranque
el arranque, se volvera a interrumpir el v A

suministro previo. |
|
iTambién se interrumpiora el suministro I I

previo si el encendido esta "con." durante un Veh'cslo | ’
. . . arado
largo periodo de tiempo, pero sin hacer P |

arrancar el motor!

[MPa] ——— =

I

El suministro previo se iniciard4 de nuevo si se :
vuelve a conectar el encendido con el I
I

|

conmutador de envendido y arranque (borne
+15, borne"D" +50). Comenzara muy poco
antes del arranque propiamente dicho.

presion de
suministro

_

tiempo [s] ———m=

en

SP35 55

cendido

"con." funcionamiento

ar

v

+15

r

— Ental caso, el suministro principal se iniciara tiempo [s] ———==

mediante una sefial de la unidad de control
del motor.
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ranque  del motor

vV Vv
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Corte del combustible en caso de colisidon

(previsto)

Los vehiculos con airbag se equiparan mas
delante con un corte de la alimentacion de
combustible después de una colision. En tal
caso, al recibir una sefal de colision, el relé de
bomba de combustible interrumpira el suministro
de corriente para la bomba de combustible e

inyectores.

La sefial de colision procedente de la unidad de
control para airbag se transmitira, a través de
CAN, a la unidad de control del motor. La unidad
de control del motor hara desactivar el relé de
bomba de combustible mediante "C", con lo que
se interrumpira la alimentacién de tension a la
bomba de combustible G6.

-r|
n s
) 5

TKr 50) 88 30
[ || 1
\ \ I
31 85 |87

N30 1'N

CAN-L/A
CAN-H/A

88 89 64 58 60

s SP35_12

Conexion eléctrica para la alimentacion de
combustible

.. 33

W ¢ gEgEs R

Conmutador de encendido y arranque
Conmutador de contacto, puerta
delantera izquierda

Bomba de combustible

Relé de bomba de combustible
Unidad de control para 4LV
Inyectores de cilindros 1 a 4

Vélvula electromagnética para
sistema de depdsito de carbén activo
Fusible

Entrada sefial de colision

= sefal de entrada
sefial de salida

= polo positivo de bateria

= masa

= CAN/A (propulsién)
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Sistema de escape

Estructura

colector de
escape

sonda lambda G130

placa colectora
de aire caliente

sonda lambda G39

catalizador previo

A fin de cumplir la norma EU 4, el sistema de
escape esta equipado con dos catalizadores: un
catalizador previo y un catalizador principal.

Los componentes principales del sistema de
escape son

— el colector de escape con catalizador
integrado (catalizador previo) y la sonda
lambda G39

— la chapa colectora de aire caiente/chapa
termoaislante

— el tubo de escape con elemento de
desacoplo, catalizador principal y sonda
lambda G130

Para desacoplar movimientos del sistema de
escape y vibraciones del motor

— axiales
— laterales
— basculantes

hay dispuesto en el tubo de escape un elemento
de desacoplo de tubo flexible metalico.

26

SP35_18

catalizador principal

elemento de desacoplo

colector de
escape

/

sonda lambda G39

/

catalizador previo

/

SP35_79



El catalizador previo

El catalizador previo esta integrado en el colector
de escape, préximo al motor. De este modo se
calienta rapidamente y alcanza tempranamente
la temperatura de servicio.

(El conocido catalizador principal esta dispuesto
en el tubo de escape segun el elemento de
desacoplo.)

Chapa colectora de aire caliente

En el lado delantero del colector de escape se
encuentra la chapa colectora de aire caliente.

Ella tiene las siguientes funciones
— recogida de aire caliente para el filtro de aire

— termoaislamiento del colector de escape muy
caliente frente a grupos constructivos
contiguos

— disminucién de la emision acustica

Este aire caliente se mezcla adicionalmente con
el aire frio en el filtro de aire en una determinada
relacion de cantidades segun el estado de
funcionamiento.

El cumplimiento de estas funciones se garantiza
gracias a una apropiada conformacién o también
a la estructura de la chapa colectora de aire
caliente.

La estructura del componente es de doble pared

y tiene una capa intermedia de vellén de
ceramica.

CED

iNuevo!

&

sonda lambda
G39

catalizador previo

/

SP35_19

aire caliente al filtro
de aire

\ metal (interior)

vellén de ceramica

.

metal (exterior)

SP35 22
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Relacion de sistemas

Sensores

Transmisor de nimero de revoluciones
motor G28

Transmisor de posicion arbol de levas
G163

Unidad de mando vélvula de mariposa
J338

Transmisor de angulo para mando de
valvula de mariposa G187 y G188

Transmisor de temperatura del liquido
refrigerante G62

Transmisor de presion del colector de
admision G71y

Transmisor de temperatura del colector
de admisién G72

Sonda lambda G39

Sonda lambda después de catalizador
G130

Sensor de picado G61

Conmutador de pedal de embrague F36

Conmutador de luz de freno F

y
Conmutador de pedal de freno F47

Transmisor para posicion del pedal
acelerador G79 y G185

Sefales adicionales:

Alternador borne DF/DFM

Sefal de velocidad de marcha
Conmutador para GRA (CON./DESCON.)*

* en vehiculos con equipamiento especial
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Actores

Vélvula para recirculacion de gases
de escape N18 con potenciometro
para recirculacién de gases de

Unidad d trol 4LV J537
nidad de control para escape G212

Transmisor de altitud F96

Relé de bomba de combustible J17
Bomba de combustible G6

ag | G

Transformador de encendido N152

Unidad de mando valvula de mariposa
J338

Actuador de la valvula de mariposa
V60

Calefaccién de sonda lambda Z19

control para
red de a
bordo J519

Unidad de ( )
(Erc) (=)

Calefaccién de sonda lambda
después de catalizador Z29

Vélvula electromagnética para
sistema de depdsito de carbén

activo N80

SP35 03
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Unidad de control del motor
Magneti Marelli 4LV

En los motores de gasolina 1,4 | - 16 V 55/74 kW
se utiliza la gestién de motor Magneti Marelli 4LV.

Esta sujeta al salpicadero.

3\
==
e

I

SP35_65

Funciones de la unidad de control del motor

— inyeccién secuencial directa de arranque La gestion de motor 4LV tiene una distribucion
rapido estatica de alta tension.

— regulacién adaptiva del ralenti

— regulacién lambda adaptiva

— desaireacion adaptiva del depésito de
combustible

— recirculacién adaptiva de los gases de escape

— regulacion adaptiva de picado

— autodiagndstico

a0 ©



Transmisor de niumero de
revoluciones del motor G28

El transmisor esta insertado en la brida de
hermetizado del blogue de cilindros y sujeto con
un tornillo.

El palpa un pifién transmisor 60-2, en cuyo
perimetro existen 58 dientes y un gran hueco de
2 dientes como marca de referencia. El pifion
transmisor se posiciona en el cigiieial.

El transmisor es un transmisor de niamero de
revoluciones y de marca de referencia.

Utilizacion de senales

Mediante la sefial del transmisor de nimero de
revoluciones del motor se registra el régimen del
mismo y la posicién exacta del cigiiefial. Con
estas informaciones se fijan los puntos de
inyeccién y encendido de la unidad de control del
motor.

Efecto en caso de fallar la sefial

Si, estando en funcionamiento el motor, falla la
sefial del transmisor de numero de revoluciones
del motor, el motor se parara.

Sin embargo, se podra hacer arrancar el motor
de nuevo.

En tal caso, la unidad de control del motor pasara
al funcionamiento de emergencia.

Entonces la unidad de control calcularé el
numero de revoluciones y la posicion del arbol de
levas a partir de las informaciones del transmisor
para posicion del arbol de levas G163.

Como proteccion del motor disminuira el nimero
de revoluciones méximo del mismo. Ser& posible
un nuevo arranque a continuacion.

Autodiagnostico

El transmisor esta registrado en el
autodiagnoéstico.

En la memoria de averias se registra:

— transmisor de nimero de revoluciones de
motor, sefal implausible

— transmisor de nimero de revoluciones de
motor, ninguna sefial

— sefial de nimero de revoluciones motor, TD,
cortocircuito a masa

— sefial de nimero de revoluciones motor, TD,
cortocircuito a polo positivo

CED

transmisor de nimero de
revoluciones motor G28

pifién
transmisor 60-2

marca de referencia

brida de hermetizado

Conexion eléctrica

SP35_59

o
SP35 60
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El sensor de posicion del arbol de
levas G163

El sensor de posicién del &rbol de levas trabaja
segun el principio Hall. Se encuentra en el carter
de arbol de levas encima del arbol de levas
admision.

En el arbol de levas de admision hay fundidos en
blogue 3 dientes que son palpados por el sensor
de posicion del arbol de levas.

Utilizacion de senial

Mediante la sefial del sensor de posicion del
arbol de levas junto con la sefal del transmisor
del niumero de revoluciones del motor se
identifica el PMS de encendido del ler cilindro.

Esta informacién es necesaria para la regulacion
de picado selectiva de cilindro y la inyeccion
secuencial.

Efecto en caso de fallar la sefal

En caso de fallar el sensor de posicion del arbol
de levas, el motor seguira funcionando o también
se podra hacer arrancar. La unidad de control del
motor conectara a funcionamiento de
emergencia.

En tal caso, la inyeccion se efectuara en paralelo
y ya no mas secuencialmente.

32

tapa de cierre

sensor de posicion del arbol
de levas G163

SP35 58

arbol de levas de
admisién con pifion
transmisor fundido
en bloque

carter de arbol de levas

Conexion eléctrica

J537
98 86 108
T T
1 1
+ (o]
O G163
SP35_61




Funcionamiento en general

Siempre que un diente pasa por delante del
sensor de posicidn del arbol de levas, se genera
una tension Hall.

La duracion de la tension Hall corresponde a la
longitud del respectivo diente. Esta tension Hall
se transmite a la unidad de control del motor, en
donde se procesa.

Les signaux peuvent étre affichés au moyen de
Las sefales se pueden indicar con osciloscopio
digital memorizador del VAS 5051.

Funcionamiento de la identificacion del
cilindro 1

Si la unidad de control del motor recibe al mismo
tiempo una tensién Hall del sensor de posicion
del arbol de levas y la sefial de marca de
referencia del transmisor de nimero de
revoluciones del motor, en tal caso el motor se
encontrara en el tiempo de compresion del ler
cilindro.

La unidad de control del motor cuenta los dientes
del pifién transmisor del nimero de revoluciones
segun la sefial de marca de referencia y, a partir
de ello, podra determinar la posicion del arbol de
levas.

Ejemplo:
El diente 14 después de la marca de referencia
corresponde al PMS del ler cilindro.

Funcionamiento de la identificacion del
arrangue rapido

Por razén de los tres dientes se puede identificar
rapidamente la posicion momentanea del arbol
de levas con respecto al cigliefial. De este modo
se podrd iniciar mas rapidamente la primera
combustién y el motor arrancara antes.

sefial del transmisor

del nimero de revoluciones

del motor

aumento de
impulso

campo
magné
sensor

S

un

tico del

P35 _62

I

AT

N /
SP35_63

la longitud
de seial

la longitud
de diente

)
ARy

coresponde a

SP35_64
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Regulacion de los gases de escape

Catalizador previo
Catalizador principal

En el sistema de escape se ha montado
adicionalmente al ya conocido catalizador
principal otro catalizador, proximo al motor, en la
sarta de tuberias de gases de escape antes del
catalizador principal.

Por razén de encontrarse a mayor distancia del
motor, el catalizador principal requiere algun
tiempo hasta alcanzar la necesaria temperatura
de servicio.

Por ello es dificil cumplir con las concentraciones
limite prescritas para los gases de escape,
especialmente en la fase de arranque del motor.

A fin de garantizar una regulacién efectiva
también en la fase de arranque, se ha montado
un catalizador previo ya inmediatamente después
del colector de escape. De este modo se calienta
muy rapidamente y, ya poco después del
arranque del motor, alcanza la necesaria
temperatura de servicio.

Este catalizador se designa también como
"catalizador de arranque”.

Gracias al sistema combinado de catalizador
previo y principal, a las sondas lambda y a la
gestién de motor, ya hoy dia se garantiza el

cumplimiento del valor limite para la norma EU 4.

Sondas lambda

En el sistema de la regulacion de los gases de
escape hay integradas dos sondas lambda.

Las dos sondas lambda se caracterizan por la
estructura planar (capas funcionales planas) del
elemento sensible y se diferencian por la
caracteristica de regulacién y la estructura
interior.

34

sonda lambda

G130
sonda lambda /

—  G39
catalizador
__— previo \
catalizador principal
SP35_80
estandar | valido CO HC NO,
a g/km | g/km | g/km
partir
de
EU 3 enero 2,3 0,2 0,15
2000

Nota:
iLa norma sobre gases de escape EU 4
entrard en vigor solo a partir del afio

2005!



Estructura interior de los elementos

sensibles
(representacion en principio)

Sonda lambda G39

corriente de gases de escape
CO, NOy, HC, O,, CyHg

tubo de escape
capa protectora

electrodo
elemento

de bomba
sensor (elemento
Nernst)

electrodo

canal de aire de
referencia
aislamiento
calefaccion
aislamiento

lamina calefactora

U al catalizador
SP35_81

Las sondas lambda apenas se diferencian
exteriormente. Como caracteristica exterior
sirven los enchufes de conexion.

Enchufes de conexiéon

SP35 68

Sonda lambda G39 - 6 polos

Sonda lambda G130

U al tubo final

corriente de gases de escape
CO, NOy, HC, O,, CyHg

tubo de escape

capa protectora
electrodo

sensor (elemento
Nernst)

electrodo

canal de aire de

referencia
aislamiento

calefaccion
aislamiento
lamina calefactora

SP35_82

SP35_73

Sonda lambda G130 - 4 polos
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Regulacion de los gases de escape

Sonda lambda G130

La sonda lambda G130 esta montada en el tubo

de escape después del catalizador principal. sonda lambda G130

Es una sonda lambda planar con una curva !
caracteristica de salto de A =1 (también

designada como "sonda de dos puntos").

Estructura y funcionamiento

La sonda es de tipo de construccion planar SP35_77
(= plano, extendido en longitud) en version de
ceramica de didxido de circonio (ZrO»). cables de enchufe de

conexion  conexion

En el elemento sensible planar hay integrados

L tubo flexible
elementos de medicion y calefactores.

conformado PTFE

En el elemento sensible hay, fijamente

1
(== ]

sinterizada, una capa protectora de ceramica boquilla PTFE

porosa que impide dafios causados por erosion

para todas las temperaturas de servicio. De este SP35_73
modo se garantiza larga vida util y segura soporte de contacto

observancia de los altos requerimientos de
funcionamiento.

elemento sensible
La calefaccién se compone de metal noble y esta con calefaccion
ubicada en el elemento sensible de tal modo que,
con escasa absorcidn de potencia, proporciona
un rapido calentamiento.

casquillo protector

El funcionamiento de la sonda se basa en el
principio de un elemento galvanico de

concentracion de oxigeno con electrolito de 2
estado solido que se compone de laminas de —
ceramica - también designadas como elementos

SO\

empaquetadura

Nernst. tubo protector
doble
ool

Nota: 1 ~ U

La representacién en seccion del

elemento sensible esta muy

simplificada. capa protectora porosa

L, gases de escape
seccion de sensor —
P —sAUS
ceramica ZrOp
. !

i6 capa aislante aire de referencia o

U, = tension de sonda SP35_ 72

calefaccion

& ®



La sonda lambda compara la concentracion de
oxigeno restante en los gases de escape con la
concentracion de oxigeno en el aire de referencia
(la atmdsfera comparativa corresponde a la
atmasfera ambiente - interior de sonda unido con
atmosfera ambiente mediante abertura).

La sonda trabaja como denominada "sonda de
dos puntos" y sélo indica si en los gases de
escape se presenta mezcla rica (A < 1) o mezcla
pobre (A > 1).

La regulacion de la mezcla se efectia mediante
la unidad de control del motor.

Cada salto de tension se convierte en sefal que
se transmite directamente a la unidad de control
del motor. Segun se comunique si la mezcla es
rica o pobre, se efectuara el enriquecimiento o
empobrecimiento de la misma.

Para un funcionamiento seguro de la regulacion
de la ceramica de la sonda se requiere una
temperatura de los gases de escape de 350°C,
como minimo.

A fin de que la sonda trabaje eficazmente ya con
escasa carga del motor y bajas temperaturas de
los gases de escape, una calefaccion eléctrica
integrada en la sonda proporciona temperaturas
Optimas para la misma.

Ventajas

— breve tiempo de calentamiento y, con ello,
mejores valores de gases de escape ya en la
fase de calentamiento

— caracteristica reguladora estable

Funcién sustitutiva

funcionamiento regulado mediante diagrama
caracteristico

mV
—t a g b —
1000—
T 800—+
» 600—
-]
]
=]
c
3 400—
[}
©
c
©
2 200—
e
0 | |
0,8 0,9 1 11 1,2
razon de aire A —»
SP35_74
a ... mezclarica (escasez de aire)
b ... mezcla pobre (exceso de aire)
Conexion eléctrica
A
S
G130 4 729
T PN
68 69 63
@ J537
SP35_75
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Regulacion de los gases de escape

Sonda lambda G39

La sonda lambda G39 se encuentra, como sonda
de catalizador previo, en el colector de escape
antes del catalizador previo.

Como sonda de banda ancha, ofrece, frente a la
conocida "sonda de dos puntos", posibilidades
ampliadas de utilizacién:

— regulacion lambda constante mediante sefial
constante para la divergenciade A = 1

— regulacién también para valores que difieren
dera=1
(p. €j., para regulacién de motores de
gasolina con concepto de mezcla pobre de
importancia)

Estructura y funcionamiento

La sonda es de tipo de construccion planar
(= plano, extendido en longitud) en version de
ceramica de dioxido de circonio (ZrO»).

Difiere en estructura de la sonda de dos puntos
por:

— la estructura interior del elemento sensible
— el nimero de conexiones en el conector y
— laregulacién electrénica

Su estructura modular, en combinacién con la
técnica planar, permite la integracion de multiples
funciones.

Como complemento del principio de la sonda de

sonda lambda G39

SP35_76

enchufe de
conexion

00 0
] 11
D
): :( SP35_68
O f
/ = elemento sensible

O

:/ con calefaccion

gases de
escape

dos puntos, en la sonda lambda de banda ancha

|

hay integrado un segundo elemento
electroquimico, el elemento de bomba, ademas
del elemento de concentracion de oxigeno
(elemento Nernst).

T, = | T L Us o
[

===

Uref

elemento de J537 SP35_67
bomba
rendija de -
medicion y electronica
Nota calefaccion reguladora
La representacion en seccion del . elemento Nernst
elemento sensible esta muy canal de aire
simplificada. de referencia Us ... tensién de sonda
Uit ... tension de referencia

38
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La regulacion de la sonda se efectia mediante la mA
unidad de control del motor y comprende a b

— laregulacién del elemento de bomba de 3,0+
oxigeno y del elemento de concentracion de
oxigeno

— la generacion de la sefial de sensor

— laregulacién de temperatura de la sonda

20—

A través de un pequefio orificio del elemento de 10+
bomba, los gases de escape penetran por la

rendija de medicion del elemento Nernst.

La tension aplicada a la sonda se regula de tal
modo, que la composicion de los gases en la
rendija de medicion permanece constante con
A=1.

corriente de bomba Ip —

|
P
o

|

I I I I
13 16 19 2.2

|
N
o

En tal caso, segun la composicion de los gases
de escape (rica de oxigeno = pobre/pobre de
oxigeno = rica), se "bombean" iones de oxigeno
de/a la rendija de medicién. La corriente de
bomba resultante constituye una cota para la
razén de aire en los gases de escape.

o
~
.!_\
o

razén de aire A —p»
SP35_69

a - mezcla rica (escasez de aire)

Seguin la composicién de los gases de escape, la b - mezcla pobre (exceso de aire)

sonda emite una correspondiente sefial a la
unidad de control del motor. Seguidamente, la
unidad de control del motor regula si hay que
enriquecer la mezcla (afiadir combustible) o
empobrecerla (reducir la cantidad de
combustible).

Una calefaccion eléctrica integrada en la sonda
proporciona la necesaria temperatura de servicio o f o
de 600°C. como minimo Conexion eléctrica
Funcion sustitutiva

Funcionamiento regulado mediante diagrama D s
caracteristico.

Ventajas
— regulacién mas dinamica, pues la divergencia
del valor tedrico esté actualizada y es
conocida como valor concreto
— posibilidad de regular cualquier valor te6rico, d o
por tanto, también valores que divergen

der=1
Nota: I Dl |
Extraer la descripcion exacta del 52 71 51 70
programa autodidactico SSP 39 @
(EOBD).

SP35_70
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Esquema de funcionamiento

tubo de admision

filtro de aire

unidad de control del motor

/

@ J537

YAAAAL
@0 0 00 @0
o0/ \ 00/ \ 00 00
- N18
t
°C
n
1/min
vélvula para D
recirculacion de ’ MPa
gases de escape tuberiade carga de
alimentacion al motor
colector de SP35 05
admision -

Ya en el funcionamiento normal del motor,
durante el cruce de valvulas se desplaza cierta
cantidad de gases restantes de la camara de
combustién al colector de admision. Al siguiente
tiempo de admision se aspirara junto con la
mezcla fresca una parte de gases restantes.

Hasta una determinada magnitud, los gases
restantes (gases de escape) pueden tener un
efecto positivo con respecto a una disminucién
del 6xido de nitrégeno y a la transformacion de
energia (disminucién del consumo).

Con la recirculacion de gases de escape
adicional, en ambos motores se reduce todavia
mas la expulsién de NO, (0xido de nitrogeno) y el
consumo de combustible.

Para ello se extrae una determinada cantidad de
los gases de escape del motor y se conduce al
aire aspirado a través de la valvula para
recirculacién de gases de escape. En tal caso se
habla de una recirculacién de gases de escape
"exterior".
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A fin de conseguir una buena distribucion
uniforme de los gases de escape recirculados
con el aire del exterior, los gases de escape
entran directamente en la coriente de aire del
exterior por dos orificios posicionados
transversalmente a la corriente de aire aspirado,
centralmente por debajo de la valvula de
mariposa.

La véalvula es activada por la unidad de control
del motor para 4LV J537 segln un diagrama
caracteristico fijado. Informaciones son, entre
otras, numero de revoluciones del motor, carga
del motor, presién atmosférica y temperatura del
liquido refrigerante.

Un potenciémetro comunica a la unidad de
control del motor la seccién de apertura.

Estando activada la recirculaciéon de gases de
escape, la cantidad méaxima de gases de escape
est4 limitada a un 18 % de la cantidad de aire
aspirado.

En ralenti, régimen en deceleracion y durante el
calentamiento del motor no se conducen gases
de escape.

La recirculacion de gases de escape en
combinacién con un canal de admision y una
camara de combustién sistematicamente
optimizados asegura unos consumos sumamente
bajos con carga parcial del motor.

CED



La véalvula de recirculacién de gases
de escape accionada eléctricamente

colector de
escape

La valvula para recirculacion de gases de escape
es una valvula activada directamente por
corriente eléctrica. Comparar al respecto en la
valvula electromagnética de motor Diesel la
valvula de recirculacién de gases de escape de
accionamiento neumético - programa
autodidactico SSP 22.

La valvula se encuentra directamente abridada
en la culata y tiene enlace directo, mediante un
canal en la culata, con el canal de gases de
escape del 4° cilindro.

iNuevo!

valvula para recirculacion
de gases de escape

tuberiade alimentacién
al colector de admision

SP35_06

Por medio de un conducto de metal noble,
la valvula esta unida con el colector de admision.

Mediante el inmediato abridado en la culata,

el circuito refrigerante del motor enfria
indirectamente la valvula, lo cual tiene un efecto
favorable con respecto a los componentes
eléctricos.

41



Funcionamiento

inducido

bobina

gases de escape
del motor

valvula

Conexion eléctrica

+15

A

~
~

compensacion
de presién
al filtro

al colector de
admision

@ J537
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SP35 07

SP35_08

Si la valvula para recirculacion de gases de
escape no recibe corriente, bloqueara

la recirculacion de gases de escape al colector de
admision. Se conecta a partir de una
determinada temperatura del liquido refrigerante.
Al producirse excitacién magnética, la valvula se
separara a presion del asiento y se abrira.

La regulacion se efectia segun un diagrama
caracteristico memorizado en la unidad de
control del motor.

Informaciones de entrada son, entre otras,

— informacion sobre el régimen del motor

— informacion sobre el estado de carga del
motor

— temperatura del liquido refrigerante

— presion atmosférica

En la cabeza de la valvula se encuentra un
potenciometro.

Mediante este potenciometro se identifica

la seccién de apertura de la valvula y se
transmite como acuse a la unidad de control del
motor; partiendo de este dato se regula la tension
de la bobina en la valvula conforme al diagrama
caracteristico.

Como compensacién de presion en la valvula
durante las fases de regulacion existe un enlace
directo a la presion atmosférica ambiente a
través del filtro de aire.

Autodiagndstico

La vélvula es apta para diagnéstico.

En la memoria de averias se registran:

— desplazamiento del cero

— apertura maxima

— recorrido maximo

Ademas se identifica una valvula atascada.



Ahorro de combustible mediante la
recirculacion de gases de escape

La recirculacién de gases de escape trabaja en el
margen de carga parcial del motor, es decir,
estando poco abierta la valvula de mariposa.

Sin embargo, en un motor con recirculacion de
gases de escape, la valvula de mariposa ha de
abrirse mas para igual potencia que en un motor
sin recirculacion de gases de escape.

Sin recirculacién de gases de escape

Ejemplo: numero de revoluciones = 3000 tr/mn
angulo de véalvula de mariposa = a

En caso de ser pequefio el angulo de valvula de
mariposa = o resultaran en misma fuertes
turbulencias del aire aspirado.

Por razon de esta turbulencia, el motor ha de
superar mayor resistencia al aspirar el aire. Estas
pérdidas en la mariposa hacen aumentar el
consumo de combustible.

Con recirculacion de gases de escape

Ejemplo: ndmero de revoluciones = 3000 tr/mn
angulo de valvula de mariposa = 3

En un motor con recirculacién de gases de
escape se agregan gases de escape al aire
aspirado.

A fin de aspirar igual cantidad de aire del exterior
gue en un motor sin recirculacion de gases de
escape, la valvula de mariposa tiene que abrirse
mas.

Gracias a este mayor angulo de valvula de
mariposa = b se producen menos turbulencias en
la misma. El motor aspira el aire venciendo
menor resistencia.

Ello hace disminuir el consumo de combustible.

SP35_09

SP35_10
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Leyenda del esquema de
funcionamiento

Codificacion de colores/leyenda

Componentes
A Bateria [ = sefial de entrada
F Conmutador de luz de freno - sefial de salida
F2 Conmutador de contacto de puerta del
conductor = polo positivo de bateria
F36 Conmutador de pedal de embrague
F47 Conmutador de pedal de freno _
G6 Bomba de combustible _— = masa
G28 Transmisor de niumero de . - bidireccional
revoluciones del motor
ggi ggzggrlzr:g?; do | -_ = conexion para diagnostico
G62 Transmisor temp. liquido refrigerante
G71 Transmisor de presion del colector de
adm|5|o_n . .. Sefales adicionales
G72 Transmisor de temp. colector admision
G79 Transmisor para posicion del pedal Alternador. borne DE/DEM
acelerador ’
G130 Sonda lambda después de catalizador *
G163 Transmisor para posicion del arbol de Conmutador para GRA (CON./DESCON.)
levas ~ .
G185 Transmisor 2 para posicion del pedal Sefial de velocidad de marcha
acelerador
G187 Transmisor de angulo 1 para mando CAN-BUS H =
de valvula de mariposa } propulsion de bus
(accionamiento eléctrico de la de datos
aceleracion) B
G188 Transmisor de angulo 2 para mando CAN-BUS L =
de valvula de mariposa
(accionamiento eléctrico de la
aceleracion)
G212 Potenciémetro para recirculacion de  +  en vehiculos con equipamiento especial
gases de escape
Ji7 Relé de bomba de combustible
J285 Unidad de control en el cuadro de
instrumentos
J338 Unidad de mando valvula de mariposa
J519 Unidad de control para red de a bordo
J537 Unidad de control para 4LV
M Lampara para luz de freno
N18 Vélvula para recirculacion de gases de
escape El esquema de funcionamiento representa un
N30 ... 33 Inyectores, cilindros 1 ... 4 esquema de circuitos eléctricos simplificado.
N80 Vélvula electromagnética para sistema
de depobsito de carbon activo El informa sobre los enlaces de la gestion de
N152 Transformador de encendido motor Magneti Marelli 4LV para los motores con
P Conector de bujia de encendido las letras distintivas AUA y AUB.
Q Bujias de encendido
V60 Actuador de vélvula de mariposa
Z19 Calefaccién para sonda lambda
46



La unidad de control para la gestion de motor
Magneti Marelli 4LV esta provista de una
memoria de averias.

Todos los lados marcados en color del sistema
estan controlados por el autodiagndstico.

El autodiagnéstico puede efectuarse con el
comprobador de sistemas del vehiculo V.A.G
1552, el lector de averias V.A.G 1551 o el
sistema de diagnostico del vehiculo, medicion e
informacion VAS 5051.

Se inicia con el codigo de direccion
01 - Electrénica del motor

Son posibles las siguientes funciones:

01 - Consultar version de unidad control
02 - Consultar la memoria de averias

03 - Diagnostico de elementos actuadores
04 - Iniciar el ajuste basico

05 - Borrar la memoria de averias

06 - Finalizar la emisién

07 - Caodificar la unidad de control

08 - Leer el bloque valores de medicién
15 - Cédigo readiness

Nota:

La funcion 04 - ajuste béasico debe
efectuarse después de cambiar la
unidad de control del motor, la unidad
de mando de véalvula de mariposa o el
motor y después de desconectar y
conectar la bateria.

Recomiende a sus clientes que,
después de haber cambiado ellos
mismos la bateria o haberla
desconectado y conectado, acudan a
un taller para efectuar el ajuste basico.

SP33_73

SP33_43

Los diferentes cddigos de averia se encuentran
en el Manual de Reparaciones Motor 1,4/55;
1,4/74 Inyeccion.
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El codigo readiness

| (

I i
A
|

@)

digitos que indica el estado de los diagndsticos
relevantes para los gases de escape. El cddigo
readiness es un cédigo numérico de 8.

Estos diagnosticos se efectian periddicamente
en unservicio de marcha normal.

El cédigo readiness no da ninguna informacion
sobre si se presentan averias en el sistema.
Proporciona enunciados sobre el estado del

respectivo diagnadstico: SP33_73

0 - Diagnostico finalizado SP33_43
1 - Diagnéstico interrumpido o
- no se ha efectuado o Si se ha borrado la memoria de averias de la
- no se ha podido efectuar unidad de control del motor, el codigo readiness

se posicionara automaticamente en "0".
El cédigo readiness se puede leer con los

aparatos de diagnoéstico V.A.G mediante el Utilizar el actual estado de software,
cadigo de direccién "01" con funcién "15" y para V.A.G 1552 a partir de 5,
también se puede generar mediante rutinas para V.A.G 1551 a partir de 8.
especiales.

Nota:

Cddigo readiness - una llave para

disposicion de servicio.

El Manual de Reparaciones "Motor
1,4/55; 1,4/74 Inyeccion” contiene

indicaciones para su generacion y

lectura.

Significado del blogque numérico de 8 digitos para cédigo readiness

Salo si todos los digitos indicadores son 0, se generara el cadigo readiness.

1 2 3 4 5 6 7 8 Funcién de diagndstico

0 | catalizador

0 calefaccién de catalizador (actualmente no hay diagnéstico/siempre "0")

0 sistema de depdsito de carbén activo (desaireacion del depdsito
de combustible)

0 sistema de aire secundario (no existente/siempre "0")

0 sistema de aire acondicionado (actualmente no hay diagndstico/siempre "0")

0 sondas lambda

0 calefacciéon de sonda lambda

0 recirculacion de gases de escape

* CED



Compruebe Ud. sus conocimientos

¢, Qué respuestas son correctas?

A veces, sélo una.

Pero quizas también mas de una - jo todas!

Sirvase completar los pasajes que falten en el texto.

1. ¢ Qué ventajas tiene el accionamiento de valvula mediante

palanca de arrastre de rodillo?

A.
B.
C.

Escasa friccion.
Menor fuerza requerida por el motor.
No hay que compensar ningln juego de valvula.

2. ¢Qué es correcto?

A.

B.

C.

El transmisor de niumero de revoluciones del motor G28 esta insertado en el bloque

de cilindros y fijado con un tornillo.

El transmisor de nimero de revoluciones del motor G28 est4 montado en el bloque

de cilindros y sélo se puede tener acceso a €l después de desmontar el carter de aceite.
El transmisor de nimero de revoluciones del motor G28 esta insertado por fuera en

el bloque de cilindros.

3. El relé de bomba de combustible

A.
B.
C.

conecta la bomba de combustible.
desconecta la bomba de combustible.
conecta adicionalmente el postsuministro de combustible.

4.  El catalizador previo

protege el catalizador principal.

depura previamente los gases de escape para que el catalizador principal trabaje
mas eficazmente.

se calienta muy rapidamente por su posicion de montaje proxima al motor y, por ello,
puede realizar su funcion ya en la fase de arranque del motor.
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Compruebe Ud. sus conocimientos

5. La sonda lambda designada también sonda de catalizador previo esta montada

A.
B.
C.

en un tubo de gases de escape del colector de escape.
en el tubo de escape entre el catalizador previo y el elemento de desacoplamiento.
en el colector de escape antes del catalizador previo.

6. La sonda de catalizador previo

A.

B.
C.

trabaja segun el principio de la sonda de dos puntos e indica sélo si se presenta
mezcla rica o pobre.

emite una sefial constante para la divergencia de A = 1.

hace posible también una regulacion lambda para valores que difieren de A = 1.

7. El cddigo readiness

informa sobre si se presentan averias en el sistema.

es una llave de disposicion de servicio que informa sobre si determinados
diagnosticos se han finalizado, no se han efectuado todavia o no se han podido
efectuar todavia.

es un cadigo numérico de 8 digitos que indica el estado de los diagnésticos
relevantes para los gases de escape.

8. Lavalvula para recirculacion de gases de escape a utilizar en los dos motores

50

se activa mediante valvula electromagnética y se acciona neumaticamente.

se activa directamente por corriente eléctrica.

La vélvula para recirculacion de gases de escape se activa mediante la unidad
de control para la red de a bordo, segun un diagrama caracteristico prefijado.

.8 .8 f.o ‘.8 .L :.O 1.8 .9 f.o .9 f.o .V f.g I.V .8 f.V .Z f.g I.V .-[
SauoloNn|os
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