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La estructura de la red multiplexada en el grupo Fiat controla directamente todas
las funciones de carroceria y comunica con los diversos subsistemas del chasis y
del motor, optimizando las dimensiones, la fiabilidad, el peso y coste de los
sistemas.
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La estructura se compone basicamente de dos redes de comunicaciéon CAN:

 La red C-CAN : velocidad 500 kbit/s para el control motor, la trasmision automatica
y el control dinamico del vehiculo.

 La red B-CAN : velocidad 50 kbit/s para la gestion de las funciones estandar de
carroceria e Infotelematica.

Body Computer C-CAN

Ademas hay dos posibles subredes unifilares, un A-Bus y un LIN. En la linea A-Bus
circula la informacion transmitida entre el Body Computer y las siguientes unidades:

* La centralita del sensor de lluvia y crepuscular
* La centralita de alarma volumétrica

* La centralita de la sirena de alarma

 El sensor inteligente de la bateria

La linea serial LIN conecta por ejemplo el cuadro instrumentos con el display de
senalizacion de los cinturones de seguridad anteriores y posteriores.



Las dos redes principales, se comunican a traves
de la Body Computer, que a su vez es la Gateway
principal y el acceso a la diagnosis
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Red multiplexada del Alfa Romeo Giulietta
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La centralita Body Computer

La centralita Body Computer constituye el nudo de unidn de las redes CAN,
ademas de ser la Gateway de todas las redes de comunicacién, asume muchas

funciones que se pueden resumir en:

» Distribucion de la potencia eléctrica
« Gestion de las redes de comunicacion del vehiculo
 Diagnosis
« Gestion de las funciones base del habitaculo como:
* gestidon y adquisicion de las llaves
 inmovilizador
* bloqueo/desbloqueo puertas y maletero
e iluminacion interna/externa
* limpieza cristales

 luneta térmica
» deteccidn del nivel carburante
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La memoria de la Body Computer contiene toda la informacién y los ajustes relativos
a los sistemas en el vehiculo. Por lo tanto, en el caso de una sustitucion, debe
solicitar al fabricante un componente de recambio que contenga las mismos datos
asociados con el numero de chasis del vehiculo. Con los datos almacenados en la
base de datos del fabricante, la centralita Body Computer de sustitucion sera
equivalente a la del equipo original.

Alojamiento Body Computer y conector de
diagnosis en Alfa Romeo Giulietta (A) y en
Fiat Grande Punto (B).




Las siguientes unidades de la red CAN son programadas en produccién con el

ajuste basico “default”

Nodo Cuadro
Instrumentos

Nodo Centralita

Climatizacion

Nodo Centralita
Bluetooth

Nodo Radio
Navegador

En el caso de la sustitucion de uno
de estos componentes, se
proporciona uno "virgen", sin los
datos y ajustes relativos al vehiculo
de destino, sobre el que, una vez
instalado, deben serle transferidos
los datos almacenados en la Body
Computer usando el acceso
"ALINEACION PROXI" y realizando
la “Configuracion Red CAN".

| A Cédigos error

Nodo Airbag
» Logic Ver. 7.33 ]
" RED CAN  JAGNET
V| PROXI ALIGNMENT 07- Vv MAREU'

Configuracion red CAN

Configuracion red CAN

Este procedimiento establece automaticamente todas las
unidades de
control CAN no codificadas con el ordenador de la
carroceria
por ejemplo, porque han sido sustituidas.
Presionar "OK" para continuar

" FIAT BRAVO '07 (198)
V|1.9 JTD DIESEL

A Pa rametros y estados

’ Activaciones
“\. Codificaciones

‘ Datos centralita

= Informe

. Ficha técnica

Acciona/Interrumpe
comunicacién

fmbéGréfico de analisis




Aparte de estas cinco unidades de control, para la sustitucion del resto de
unidades NO ES NECESARIA ninguna operacion de inicializacion.

Es aconsejable comprobar siempre con la herramienta de diagndstico que el
sistema no ha adquirido errores durante el procedimiento de configuracic')n.

&= Logic Ver. 7.33

" FIAT BRAVO 07 (198) _ RED CAN AGNE'I'
V 1.9 JTD DIESEL V' PROXI ALIGNMENT 07- MAREL

N.Centralitas por config.
— N.Centralitas no previst.
A_ Parametros y estados N.Centralitas no activas

Airbag
A Codigos error Climatizador

’ Activaciones Body computer

Instrumentos
\ Codificaciones Sl

Para una red Correctamente allneada el parametro
"N. Centralitas por config" debe ser igual a 0.

. Ficha técnica

Acciona/Interrumpe
comunicacion -) Seleccién parametros y estados

co Guardar parametros en Informe




La desconexion de la bateria

En el caso de una desconexion de la bateria, estas centralitas retienen los datos
almacenados, por lo tanto, la subsiguiente reconexion de la bateria no requiere

procedimiento de inicializacion:

Nodo Centralita
Bluetooth

Nodo Body Nodo Radio

Computer

Navegador

Nodo Cuadro Nodo Centralita Nodo Airbag
Instrumentos Climatizacion

Por el contrario, el resto de centralitas
presentes en el vehiculo pueden perder todas
o algunas de las informaciones memorizadas
y por tanto deben ser “inicializadas”
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El modo Logistic Mode

Esta funcién de la Body Computer permite excluir todas las cargas eléctricas del
coche, con la excepcion de las funciones principales, tales como el arranque del
motor y la iluminacién externa, para evitar la perdida de la carga de la bateria
cuando el vehiculo no se utiliza durante largos periodos.

@ Logic Ver. 7.33 A
Con la ”ave en ON= el ﬁFIAT BRAVO ‘07 (198) " DESACTIVACION LOGISTIC MODE
parpadeo de| LED de |a atgg \/ 1.9 JTD DIESEL \V/ BODY COMPUTER 07-
"carga del alternador" indica [ NO DISPONIBLES

que este modo esta activado Ry estados

A Codigos error
’ Activaciones
x Codificaciones

' Datos centralita

a Informe

c— + . Ficha técnica NO DISPONIBLES

@ Acciona/Interrumpe
comunicacion




Exclusion del Logistic Mode

» Para desactivar esta funcion, es suficiente con entrar en diagnosis con la

Body Computer, la cual, verificara la presencia de todos los nodos del sistema
llevandolos a la plena funcionalidad.

* A continuacion, es aconsejable borrar los cédigos de error que puedan haber sido
almacenado.

Como Verlfl?a(non flnal de Ia FIAT BRAVO ‘07 (198) DESACTIVACION LOGISTIC MODE MAGNET
desactivacion del Logistic Mode, | | el iithidaas flecodcoties ARELY/
C]UItal’ y pOnel’ el COntaCtO de i' - - Cambio Mod. Consumo
encendido para revisar que el | A Parametros y estados

indicador "carga de alternador " A codigos error

eSté f|JO . ’ Activaciones
T Codificaciones

' Datos centralita
a Informe
-_— + . Ficha técnica

@ Acciona/Interrumpe
comunicacién

rnuGra’\fico de analisis




La funcion CODE

El CODE es una funcion de la Body Computer, que permite el arranque del motor
tras una comunicacion codificada entre la Body Computer y el control del motor

durante la fase previa al arranque.

Llave con

transponder @

En esta funcion participan:
« EI Control Motor y la Body Computer que dlalogan en la red C-CAN,
» La llave de contacto que contiene el transponder con codigo secreto,

 La antena que lee el codigo de transponder.




La antena consiste en un devanado toroidal con conector integrado en el cuerpo de
la antena situado coaxialmente con el interruptor de encendido.

La antena se alimenta a través de la Body Computer para activar el transponder de
la llave.

En la memoria del transponder se encuentran:
* El codigo secreto

« El identificador

« La fecha de programacion del codigo secreto

La Body Computer identifica y memoriza la presencia de un mal funcionamiento del
transponder:

 Si codigo defectuoso o faltante o incorrecta
 Si cancelado o deshabilitado

* Si no conocido 0 no memorizado

Y de la antena transponder: :
 La conexidn eléctrica defectuosa Resistencia antena:
(circuito abierto, cortocircuito a masa, o la bateria) 34 Ohm =% 5%
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A continuacion se describen los codigos de seguridad utilizados entre la
Body Computer y el Control del Motor.

Cddigo Universal
Una Body Computer aun no programada, si reconoce la presencia de un
transponder, envia el Cédigo Universal al Control del Motor.
El indicador de "inmovilizacion vehiculo" parpadea con

una frecuencia de 1,6 Hz y 50% de ciclo de trabajo para
indicar que el sistema esta conectado y funcionando, pero
el vehiculo no esta protegido por un codigo.

Codigos Secretos
Con la programacion de fin de linea, los Codigos Secretos son memorizados en
la Body Computer y a través de su programacion transferidos a la memoria del
transponder de cada llave del vehiculo.
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Caodigo electronico (PIN)

Cddigo Electronico es un cédigo decimal de 5 digitos, todos diferentes de cero,
gue se imprime en la tarjeta de codigo asignada al propietario del vehiculo. Este
codigo se utiliza para asegurar el acceso a la memoria de la Body Computer al
programar llaves nuevas, una reprogramacion de las suministradas o realizar
funciones especiales de diagnostico.

electronic code:@ 9.7.427
mechanical code : DE05196
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Identificador

Cada transponder esta diferenciado por un identificador almacenado en la

Body Computer durante el procedimiento de programacion.

La Body Computer gestiona una tabla de identificadores habilitados y una de
identificadores deshabilitados.

El identificador es diferente para cada transpondedor para evitar que en caso de una
solicitud de duplicados de llave existan transpondedores con el mismo identificador




Todo intercambio de informacion durante el proceso CODE entre la Body Computer
y el Control Motor es guiado por este ultimo.

La Body Computer no interroga nunca al Control Motor, sino que responde sélo
después de una peticidon de este ultimo.

Las operaciones de intercambio de codigos entre estas dos unidades depende del
estado, memorizado o virgen, en el que se encuentra el Control Motor.

Llave con ,
transponder / /



Si el Control Motor esta memorizado, se realiza el procedimiento Code Verify para
comprobar la correspondencia entre los codigos almacenados en las dos unidades
electronicas.

CODE VERIFY

Es el procedimiento estandar repetido en cada arranque de motor.

Con el encendido conectado, la Body Computer verifica si el transponder de la llave es uno
de los habilitados. Al mismo tiempo el Control Motor verifica si han sido memorizados los
codigos secretos. En caso afirmativo, envia la solicitud al Body Computer que mandara los
codigos secretos cifrados a la centralita Control Motor.

Si el reconocimiento del Transponder es negativo, la Body Computer manda una respuesta
de autorizacion negativa a la centralita Control Motor.

Si el Control Motor manda una solicitud de codigos secretos a una Body Computer
“virgen” esta, después de haber reconocido |la presencia de un transponder valido, envia
una respuesta positiva de autorizacion.

El tiempo de reconocimiento del codigo es inferior a 160ms por cada intento, el
procedimiento CODE intenta en cada caso el reconocimiento del transponder
hasta 1,3 segundos. Si el procedimiento no se completa, continda incluso cuando
el usuario gira la llave a la posicién de arranque.



Si el Control Motor es virgen, se realiza el procedimiento Code Recording, que
consiste en solicitar el codigo secreto a la Body Computer y su memorizacion.

CODE RECORDING

La Body Computer, solo después de la memorizacion de los identificadores y de los codigos
secretos, esta lista para iniciar la transmision de un codigo al Control Motor aun virgen.

Reconocida una llave autorizada, la Body Computer responde mandando los codigos
secretos.

Se la llave no es reconocida o no se encuentra, la Body Computer no responde a la
solicitud del Control Motor.

Para una Body Computer “virgen”, o en ausencia de un Transponder, no es enviada
ninguna respuesta a la solicitud de codigos secretos del Control Motor.
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Los pretensores delanteros de doble activacion

En los modelos del grupo Fiat de los ultimos anos, la configuracion de los pretensores
delanteros se ha modificado respecto a lo habitual en la mayoria de vehiculos del
mercado.

1- Generador de gas
2- Conector eléctrico
3- Tirante hebilla cinturdn

- 1- Enrollador

— - | 2- Conector eléctrico
i — 3- Cinturdon
Estos vehiculos: 4- Generador de gas

(Alfa Mito, Giulietta, Fiat 500, Panda 2012, Doblé 2010, Lancia Ypsilon 2011) montan
un sistema de doble pretensor para los cinturones delanteros de conductor y
pasajero, en los que tanto el carrete de cinturon como la hebilla de anclaje son
pirotécnicos controlados por la centralita del Airbag.




A los pirotécnicos instalados en los carretes de enrollador de los cinturones de
seguridad delanteros se les denomina “pretensores abdominales” de conductory
pasajero.

e Logic Ver. 7.34 ] _Jx

" ALFA ROMEO MITO L AIRBAG L AGNE?I
= W 1.4 GASOLINA v/ SIEMENS AIRBAG EP 2 08- K "AREU'

Res.Pretens.Abdom.Cond. . Ohm |

— Res.Pretens.Abdom.Pasaj.
A Parametros y estados Res.Airbag cond. 1°liv.

Codi Res.Airbag cond. 2" liv.
A A Res.Airbag pasaj.1"liv.

& Activaciones Res.Airbag pasaj. 2°liv.
Resist. Pretens.Cond.

A Codificaciones Resist. Pretens. Pas.
Res.Airbag lateral SX
Res.Airbag lateral DX

' Datos centralita

a Informe
B Ficha técnica 1 3

Q Acciona/Interrumpe
comunicacién é Seleccion parametros y estados

by ,
mGréfico de anilisis c Guardar parametros en Informe
I % i m X ¢ ? I

A su vez a los pirotécnicos situados en la hebilla de anclaje de los cinturones, se les
llama simplemente “pretensores” de conductor y pasajero.

Es conveniente diferenciarlos a fin de realizar una diagnosis correcta del sistema o
para la correcta sustitucion después de una detonacion de los mismos por colision.



Criterios de sustitucion de la centralita del Airbag

Después de una colision, que ha requerido la intervencion de los dispositivos de
retencion, para restablecer las condiciones operativas del sistema, la unidad de control
puede ser reseteada a través de la herramienta de diagndstico, para un numero

limitado de veces.

Este numero depende de los dispositivos que se han activado:

1 activacion

Con intervencidn delos pretensores delanteros y las bolsas frontales

3 activaciones

Con intervencion solamente delos pretensores delanteros

3 activaciones

Lateral (derechaoizquierda)conlaintervenciondelabolsadeaire

Alcanzado el limite de activaciones, que pueden ser el resultado de una
combinaciéon de los dos ultimos casos, la unidad de control debe ser remplazada.

El sistema se puede restablecer, siempre que no se alcance el niumero maximo de
activaciones, exclusivamente a través de la herramienta de diagnostico.
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Después de la sustitucion de la centralita del sistema Airbag, ya sea por
haber alcanzado su humero maximo de activaciones o por averia de
esta, se ha de realizar la programacion de la centralita; para lo cual
lanzaremos el proceso de “alineacion de red” o “alineacion del proxi”,
y la Body Computer lanzara los datos para programar correctamente la
nueva centralita con la configuracidn correcta grabada en ella.
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El reset de la centralita y de la bomba de carburante

En la gran mayoria de vehiculos del grupo Fiat no se utiliza un interruptor de inercia,

la interrupcidn de la alimentacidon de carburante después de una colisién “fuel cut off”
es gestionada por la centralita Body Computer a partir de la senal de colision enviada
por la centralita Airbag.

1. La centralita Airbag detecta la colision y transmite a
través de la red CAN la activacion del FPS
(Fire Prevention System)

2. La centralita Body Computer después de recibir la
senal de activacion FPS:

» Activa la senalizacion de emergencia

» Enciende la lampara de techo interior

 Abre el cierre de las puertas

« Transmite en la red CAN (B y C) el estado de colision

3. La unidad de control del motor interrumpe el
suministro de combustible.

4. El cuadro de instrumentos alerta al usuario de la activacion de la funcion.




Para restaurar el correcto funcionamiento del vehiculo, realice el siguiente proceso
manual a través de la palanca de luces, especialmente para el desbloqueo de la
bomba de carburante:

1. Llave de contacto en OFF

2. Llave de contacto en ON

3. Active el intermitente derecho

4. Desactive el intermitente derecho
5. Active el intermitente izquierdo

6. Desactive el intermitente izquierdo
7. Active el intermitente derecho

8. Desactive el intermitente derecho
9. Active el intermitente izquierdo

10. Desactive el intermitente izquierdo
11. Llave de contacto en OFF

* Puede que escuche la bomba de combustible cuando reinicie el encendido







La transmision automatica con doble embrague TCT de Alfa Romeo, esta
disponible con los motores 1.4 MultiAirde 170 CV y el 2.0 JTD de 170 CV.

Es el nuevo cambio denominado C635 de 6 velocidades, con estructura de tres ejes,
un primario y dos secundarios capaces de transmitir un par maximo de 350Nm, y
accionado por controles electrohidraulicos y un sistema de embrague doble.



1-Deposito para liquido del sistema electrohidraulico
2-Grupo de comando electrohidraulico
3-Actuador embrague marchas impares
4-Acumulador hidraulico

5-Grupo embrague

5

Las caracteristicas de la transmision:

« cambio mecanico de 6 velocidades y marcha atras
» todas las velocidades sincronizadas incluida la marcha atras

* rueda loca para la insercion de la marcha atras

* pinones dentados helicoidales

 dos arboles primarios y dos secundarios

 doble embrague en seco

« doble actuador hidraulico para embragues

» diferencial integrado en la carcasa del cambio

« freno en el diferencial para la funcién “Parking”

» sistema electrohidraulico para la insercion de marchas y de los embragues.
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Para que el cambio C635 se puede utilizar en esta configuracion era necesaria una
modificacion adicional, la subdivision del eje primario en dos secciones coaxiales, uno
para los engranajes pares y la marcha atras, uno para los impares.

1-Estriado del arbol primario interno de las marchas impares
2-Estriado del arbol primario externo de las marchas pares
3-Cojinete a rodillos del primario interno

4-Arbol primario externo

5-Cojinete a rodillos

6-Alojamiento del eje actuador embrague marchas impares
7-Cojinete arbol primario externo
8-Engranaje conductor 4%/ 62 marcha (7“) (’g)
9-Engranaje conductor 22 marcha ~
10-Engranaje conductor 52 marcha
11-Engranaje conductor 32 marcha
12-Engranaje Marcha Atras
13-Engranaje conductor 12 marcha
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De esta manera, es posible
disponer para cada relacion de
transmision de un par de
engranajes siempre acoplados,
uno de los cuales gira “libre”

La Marcha Atras se realiza por un tren de tres engranajes para la inversion del
movimiento. Uno en el primario interior (1), otro a uno de los dos secundarios (3),
el tercero es una rueda loca o libre (2).
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La subdivision de la transmision en dos secciones, una para las marchas impares y
otra para las pares requiere dos dispositivos de desconexion.
Existen, pues, dos embragues:

El K1 para la gestién de las marchas impares y el K2 para las marchas pares.

El cambio C635 utiliza dos
"“,___?;” .n:u* < _T.'"" 1

embragues de discos del tipo
seco movidos por dos actuadores o~
hidraulicos separados: '

 uno coaxial en el interior de la
campana para controlar el
embrague de las marchas pares
* el segundo situada en la parte
inferior de la caja para el
embrague de las marchas
impares.




Resumiendo el arbol primario se subdivide en dos secciones:

« El arbol interno contiene los pinones conductores de las marchas impares, de la
marcha atras y el estriado para el control del embrague de las marchas impares K1.
* El arbol externo contiene los pinones conductores de las marchas pares, y el
estriado para el control del embrague de las marchas pares K2.

7)(8 9 F10% 11 12) (13




El grupo de los embragues

Los dos embragues, los mecanismos de sujecion de los

dos embragues, las prensas y los muelle de retencion de
las prensas, forman un grupo unico que se acopla sobre
el volante de inercia gracias a una corona dentada.

A-Volante motor B-Vista lado motor

C-Vista lado cambio



El disco conducido del embrague K1 de las marchas impares (normalmente cerrado)
se posiciona hacia el motor y difiere del disco accionado del embrague K2 de las
marchas pares (normalmente abierto) en el diametro mas pequeno del estriado para

la conexidn con el arbol primario.

1-Conjunto volante-embragues
2-Volante

3-Kit embrague K1 marchas impares
4-Disco embrague K2 marchas pares
5-Prensa embrague K2
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Como se muestra en la figura siguiente, los discos de embrague K1 y K2 no
presionan sobre la superficie del volante motor, sino sobre ambos lados de un volante
intermedio engranado al volante motor.

1-Volante Intermedio
2-Mecanismo de embrague K1
3-Corona de acoplamiento con volante motor
4-Mecanismo de embrague K2

5-Plato de presion disco K2

6-Disco embrague K2

7-Disco embrague K1(dentro del conjunto)

El embrague K1 esta normalmente cerrado
y esta equipado con un mecanismo de
recuperacion automatica del juego, por el
contrario, el embrague K2, normalmente
abierto, esta desprovisto de este
dispositivo.
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En caso de ser necesario, los embragues no pueden ser
sustituidos por separado, es necesario sustituir el kit completo.

1-Arbol primario interno

2-Actuador comando embrague K1

3-Eje de comando cojinete de empuje K1
4-Cojinete de empuje K1

5-Arbol primario externo

6-Actuador comando embrague K2
7-Cojinete de empuje K2




El mando de los embragues

La unidad electronica de control TCU gestiona el movimiento de los embragues a
través de dos electrovalvulas. Durante la marcha del vehiculo uno de los embragues
esta cerrado "desembragado” el otro embrague esta en posicion abierta "embragado”.

Embrague marchas pares

Primario pares

Primario impares

Embrague marchas impares




Durante un cambio de marcha, mientras que el embrague cerrado se abre, el otro
previamente abierto se cierra sobre el volante intermedio. Durante un corto periodo,

antes de alcanzar la separacion completa de uno y la insercion del otro, los

embragues estan en contacto con deslizamiento en el volante intermedio, es la fase

llamada “Cross Shifting”.

El aceite de alimentacién para los controladores de los embragues es el mismo

utilizado para los actuadores del insercién y la seleccion de marchas.

K1 Cerrado — K2 Abierto

K1 Abierto — K2 Cerrado




1-Volante motor
2-Disco embrague K1 (arbol interno)
3-Volante intermedio

4-Disco embrague K2 (arbol externo)
5-Dispositivo de insercion embrague K1
6-Dispositivo de insercion embrague K2




—

La estrategia Torque tracking

El embrague K2 esta normalmente abierto, por lo tanto, durante la transmision
del movimiento es necesario que su actuador sea alimentado con aceite a
presion para asegurar el contacto con el volante intermedio.

Para evitar cargas innecesarias en €l circuito hidraulico y en el resorte del diafragma, la
presion se determina de acuerdo con la estrategia de "Torque tracking" que establece
el valor de la presion de modo que el embrague puede transmitir un par de torsion de
20 Nm superior al transferido desde el motor. Asi por ejemplo, si el motor esta
generando un par motor de 100 Nm, la fuerza de empuje del embrague sobre el
volante intermedio sera capaz de asegurar la transmision de un par maximo de 120Nm.



-

La estrategia Speed tracking

En el uso de las relaciones de marcha impares (12 / 32 / 52) el arbol conectado al
mismo, ralentizaria su movimiento hasta que se deja de hacer dificil el
acoplamiento posterior de una marcha par. Para ello, el embrague K2, normalmente
abierto, se acerca momentaneamente al volante intermedio de manera que el arbol
primario externo se pueda mantener en rotacion.




El actuador del embrague de las marchas impares (K1)

La accion del movimiento sobre el cojinete de empuje para el desacoplamiento del
embrague K1 es realizada por el actuador hidraulico colocado en el extremo del eje
primario, en el exterior en la caja de cambios. El acoplamiento y el desacoplamiento
del embrague K1 se realizan mediante el mando de una electrovalvula del grupo
electrohidraulico de la transmision robotizada. v\
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1 Camara entrada aceite

2 Piston

3 Varilla de empuje del cojinete
4 Sensor de posicion del piston
5 Iman

6 Area de descarga

En ausencia de alimentacion de la electrovalvula de control del embrague K1, en el
piston (2) falta el empuje de la presion hidraulica, el resorte de diafragma empuija el
cojinete de empuje y el embrague K1 esta acoplado. Por lo tanto, la accion del resorte,
a través de la varilla (3), se transmite al piston (2) que se mueve hacia atras hasta la
posicion inicial restaurando las condiciones de insercion.



El aceite a presion, procedente de las electrovalvulas de control del grupo electro
hidraulico, a través de la camara de acumulacion (1) provoca el desplazamiento del
piston (2) que se mueve de su asiento con una baja friccion gracias a la interposicion
de los patines de teflon. La accidn del piston se transmite al cojinete de empuje para
el desacoplamiento del embrague K1 a través de la varilla (3), por el interior de las
dos secciones del arbol primario.

1 Camara entrada aceite
2 Piston
3 Varilla de empuje del cojinete
4 Sensor de posicion del piston
5 Iman

6 Area de descarga
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Cuando se inserta una marcha par, el embrague K2 se cierra mientras el embrague
K1 se debe mantener en la posicion desacoplada, hasta el proximo cambio a una
marcha impar. Por lo tanto, una vez completada la separacion de K1, su
electrovalvula bloquea y mantiene la salida del aceite a presion, de manera que el
piston (2) mantiene su posicion, evitando que el disco embrague K1 entre en
contacto con el volante intermedio.

Un sensor de efecto Hall (4) detecta la @
posicién del pistdén (2) del actuador de
embrague de modo que la unidad de control
de la transmision puede evaluar el estado
del embrague K1 y supervisar cualquier
fallo de desconexion.

1 Camara entrada aceite

2 Piston

3 Varilla de empuje del cojinete
4 Sensor de posicion del piston
5 Iman

6 Area de descarga




El “kiss point” o punto de encuentro del embrague K1, normalmente cerrado,
se detecta con un sensor de efecto Hall colocado en su conjunto actuador.

Sensor posicion embrague K1

Senfal de salida PWM (0-5V)a1Khz
Alimentacion 5V+05V

Campo de operatividad -30°C +120°C

Maximo recorrido controlable | 13 mm

=

Embrague

. - .
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El Kiss Point

El Kiss Point es la posicion del embrague, en la carrera de cierre en la que se inicia
la transmisién de par motor a través del disco de embrague.
En este punto se transmite una pequefa cantidad de par de torsion (4 Nm).

MAXIMO PAR

PAR TRANSMITIDO

Kiss Point Cierre embrague

Kiss Point del embrague marchas impares K1

El Kiss Point se identifica por la distancia medida desde la posicion de embrague
cerrado. Para aprender esta posicion, en el arranque del motor y con el selector en
"N", el embrague se abre antes de cerrarse. El Kiss Point se identifica por la
posicion en la que el numero de revoluciones del embrague, detectada por el sensor,
supera el umbral establecido.



Sustitucion del actuador del embrague marchas impares K1

Posicionar el cambio en posicion “Parking”.
Despresurizar el circuito hidraulico del cambio
Antes de trabajar en el cambio automatico TCT debemos desmontar:

- la proteccion bajo motor W . -=a ™
- el aceite del cambio mecanico A~ .

* las dos ruedas delanteras

* soporte (a) del cambio

* la linea de carga SX

* la linea de carga DX

* el tubo intermedio de escape con flexible
« el tirante inferior de reaccién del cambio "anti-par”
» travesano de la suspension delantera completa con brazos oscilantes y barra
estabilizadora

* |a tapa insonorizante

» el tubo rigido intermedio entre el intercambiador de calor y el cuerpo mariposa
(1,4 Multiair T)

el manguito de suministro de aire entre el tubo rigido y el cuerpo mariposa
(1,4 Multiair T)

« el soporte de la bateria




Desmontar la caja de cambios y proceder como se ilustra a
continuacion:

- Abra las dos lengletas de la arandela de seguridad (1) y retirela.
La arandela debe ser remplazada en cada desmontaje

-Eliminar la proteccién (2) de la tuerca de fijacion del cojinete de

empuje (3) del embrague de engranajes impares K1.

- Desatornille el cojinete de empuje (3) y retirelo.

- Desconecte la conexién eléctrica (4) del actuador del embrague K1.

-Desconectar el conducto de aceite (5) del actuador de embrague

impares, desenganchar el tubo y apartarlo a un lado.

-Desatornille los cuatro tornillos(7) y quitar el comando del actuador

del embrague marchas impares (6).
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- Es necesario, aflojar y retirar el eje de control del embrague de
marchas impares (9).

- Quite la junta (10) del eje de control del embrague de marchas
impares (9).

Tener cuidado de no danar el alojamiento de la junta cuando
se retire.

- Reponer en su alojamiento el actuador de accionamiento del
embrague impares (6) con una nueva junta torica (8) y apretar
los tornillos (7) con el par especificado (M6 - 0,8=+1,2 Nm)

- Montar el tubo de aceite (5) del accionamiento del embrague y
asegurelo con el clip de retencion.

- Conecte la conexion eléctrica (5) del actuador del embrague.

- Instale una nueva junta en el eje de mando del embrague
impares (11) con la herramienta (12).

- Ajuste la posicion del eje de mando del embrague K1




Ajuste del eje de mando del embrague K1

El montaje del cojinete de empuje necesita previamente el ajuste manual del eje del
embrague K1.

El ajuste inadecuado del eje causa el desacople incompleto del embrague K1, con la

consiguiente insercion dificultosa de las marchas impares.

Atornillar manualmente el cojinete de empuje (1a) hasta que toque la superficie
superior del muelle de embrague (1b).

Medir la distancia X desde el plano de referencia P hasta el extremo del eje de
mando.




Ajuste del eje de mando del embrague K1

Medir la distancia Y desde el plano de referencia P hasta el cojinete de
empuje. La distancia Y debe ser:

. g§ » Para el motor de GASOLINA 28.6 +/- 2 mm
\ » Para el motor DIESEL 44.6 +/- 2 mm
El plano de referencia P corresponde al plano de apoyo
de la carcasa del cambio.
Usar una barra plana como referencia (13) y un calibre
de profundidad (14).

consecuencia, el eje de embrague se elevara 10 mm.

Verificar de que la cota Y no ha variado

Verificar que el cojinete de empuje ha perdido el juego. Compruebe que la
medida X se ha reducido en 10 mm.

Poner la proteccion (2) del cojinete.

Atornillar la nueva arandela de seguridad (1) y doblar las lengtietas de fijacion.




_ dhegser L caja de cambios TCT

Ajustes necesarios tras la sustitucion/reparacion.

En el caso de sustitucion del actuador de embrague hidraulico, o un desmontaje
completo, deben realizarse los ajustes del "kiss point" de ambos embragues y
ajustes de las "curvas de transmisibilidad de los embragues".

Con la herramienta de diagnostico hacer lo siguiente:
» Eliminaciéon de datos de establecidos

En el caso de la sustitucion simultanea de la unidad de control electrénico
(TCU) y del actuador para el accionamiento del embrague, el procedimiento

de "cancelacion datos de grupo" va seguida por el proceso de rescritura de
datos historicos “Lectura configuracion centralita”.

 Realizar la Auto calibracion del final de linea
 Habilitar Activacion autoajuste embrague

En el procedimiento "Activacion autoajuste embrague" puede ser

necesario el proceso de calentamiento del embrague.
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Proceso de calentamiento del embrague

 Seleccionar el modo manual.

* Insertar la 12 velocidad y presionar el acelerador (posicidén medio-bajo).

* Alcanzar la velocidad del motor suficiente para introducir la 22 velocidad.

» Circular alo largo de un corto tramo de carretera para asegurarse de que ha
cerrado el embrague K2 para las marchas pares.

* Reduzca la velocidad hasta llegar casi hasta el umbral de realizar de calado y
presione el acelerador (posicion medio-bajo) con el fin de realizar una entrada en
22 velocidad y un deslizamiento del embrague K2.

» Vuelva a verificar las temperaturas de los embragues K1 y K2, si al menos uno
es menor de 40° C, repita el procedimiento.
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Proceso de aprendizaje de la transmision de los embragues

Antes de realizar este procedimiento, espere hasta que el motor se caliente y que
la temperatura del refrigerante del motor sea superior a 90° C.

 Seleccionar el modo manual

 Seleccionar la 12 velocidad y acelerar a medio pedal.

* Alcanzar la velocidad del motor suficiente y seleccionar la 22 velocidad

« Recorrer un corto tramo de carretera para asegurarse de que ha cerrado el
embrague de pares, dejar caer velocidad hasta que llegue casi al umbral de
pararse, pisar el acelerador (pedal medio) con el fin de hacer un aceleracién de
salida en 22 velocidad.

* Insertar la 12 velocidad y efectuar una aceleracion media-alta.

« Alcanzar una velocidad suficiente para introducir la 22 velocidad.

» Recorrer un corto tramo de carretera para asegurarse de que ha cerrado el
embrague de pares, dejar caer velocidad hasta que llegue casi al umbral de
pararse, pisar el acelerador (pedal medio-alto) con el fin de hacer un aceleracion
de salida en 22 velocidad.




Proceso de aprendizaje de la transmision de los embragues

* Insertar la 12 velocidad y efectuar una aceleraciéon (pedal bajo).

« Alcanzar una velocidad suficiente para introducir la 22 velocidad.

* Recorrer un corto tramo de carretera para asegurarse de que ha cerrado el
embrague de pares, dejar caer velocidad hasta que llegue casi al umbral de
pararse, pisar el acelerador (pedal bajo) con el fin de hacer un aceleracién de
salida en 22 velocidad.

 Seleccionar el modo automatico

« Conducir el coche durante unos 5 km, a través de rutas mixtas,
urbanas/extraurbanas, teniendo cuidado de hacer los cambios de marcha con
diferentes condiciones del pedal del acelerador.

e Logic Ver. 7.33
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El actuador del embrague de las marchas pares (K2)

El actuador del embrague de marchas pares, de tipo coaxial, esta constituido por un
piston anular que transmite su acciéon al muelle de diafragma del mecanismo de
embrague K2 a través del cojinete de empuje. El émbolo es mantenido en su posicion
de reposo por el resorte de diafragma.




El acoplamiento y el desacoplamiento del embrague K2 se realizan mediante el
mando de una especifica electrovalvula de presion de la unidad electrohidraulica de
la transmision automatizada. En ausencia de presién en el circuito de control
hidraulico, el embrague esta normalmente abierto, entonces el arbol primario de las

marchas pares se desacopla

El embrague K2 no tiene un sensor de /
posicién, pero su posiciéon se deduce |
mediante la lectura del sensor de
presion en la tuberia de suministro.
El ”Kiss Point”, el punto de contacto
entre el disco de embrague y el
volante de inercia intermedio, por lo
tanto, se identifica por un valor de
presion, entre 3-—=5 bar.

e c—
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Sustitucion del sensor de presion del embrague de marchas pares K2

e Logic Ver. 7.33
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’ Activaciones

DESMONTAR
Desconectar la conexion eléctrica (1) de la electrobomba.
Desconectar la conexion eléctrica (2) del sensor de presion (3)
para el actuador del embrague de marchas pares.

Aflojar y sustituir el sensor de presion para el actuador del
~y embrague de marchas pares.
Sustituir la junta torica (4).




MONTAR
Montar en su ubicacion el sensor (3) junto a la torica (4)
y apretar al par descrito de 1.4+1.8 Nm.
Conectar la conexion eléctrica (2) del sensor de presién
para el actuador del embrague de las marchas pares.
Conectar la conexion eléctrica (1) de la electrobomba.

En caso de sustitucion del sensor de presion, es necesario realizar los
procedimientos de “Kiss Point” y de cancelacion datos.
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En la imagen observamos:
* El sensor de presion P-K2 del accionamiento del embrague K2.
* El sensor de presion P del circuito hidraulico principal.

El sensor de presion del actuador del embrague K2

Alimentacion 45+55V
Rango de operatividad -40°C +135°C
Presién mesurable 8 + 80 bar
Resistencia eléctrica 10 kohm

- 97%
- 96%

SENAL SALIDA [% V in]

— 6%
- 3.5%

0 10 20 30 40 SO 6 70 80 9 100
PRESION [bar]

El sensor P-K2 proporciona una salida lineal
en funcion de la presién hidraulica.

Valores inferiores a 0,5V o superiores a 4,5V
son sintoma del sensor deteriorado o roto.



El punto de encuentro o ’Kiss Point” del embrague K2, normalmente abierto,
se detecta a través de la presion del circuito del actuador por medio del
sensor P- K2.

MAXIMO PAR

PAR TRANSMITIDO

Kiss Point Cierre embrague

Kiss Point del embrague marchas pares K2

En este caso la posicion del Kiss Point se deduce de la lectura del sensor de presion
en la tuberia de suministro. Normalmente, en un sistema nuevo el valor es de entre
3y 5 bar.

El aprendizaje del Kiss Point del embrague K2 se produce después de ejecutar el
Kiss Point del embrague K1. Este aprendizaje puede tener lugar incluso con la
primera marcha ya insertada.
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El arbol secundario superior

Sobre el eje secundario superior esta apoyado en ambos extremos por dos
rodamientos de rodillos cénicos, estan montados los engranajes de segunda, cuarta,
quinta y MA. Dos sincronizados estan presentes: uno para el acoplamiento de la
segunda y la cuarta velocidad, otro para el acoplamiento de la quinta velocidad y

la MA. En el extremo frontal del arbol esta |la rueda dentada para la transferencia del
movimiento a la corona del diferencial.

¥

1-Cojinete posterior

2-Pindn conductor RM

3-Pinén 52 velocidad

4-Pindn conductor 22 velocidad
5-Pindn conductor 42 velocidad
6-Sincronizado 52 velocidad y MA
7-Sincronizado 22 y 42 velocidad
8-Pinon de transferencia al diferencial
9-Cojinete anterior
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El arbol secundario inferior

El arbol secundario superior, esta apoyado en ambos extremos por dos rodamientos
de rodillos cénicos, estan montados los engranajes de la 12, 3% y 62 marcha.

Tiene dos sincronizados uno para 12 y 32 velocidad, el otro para la 62 velocidad.

En el extremo frontal del eje esta la rueda dentada para la transferencia del
movimiento a la corona del diferencial.

UL

1-Cojinete posterior

2-Pindn 12 velocidad

3-Pindn conductor 32 velocidad
4-Pindn conductor 62 velocidad
5-Sincronizado 12y 32 velocidad
6-Sincronizado 62 velocidad
7-Pindn de transferencia al diferencial @

8-Cojinete anterior @ @ @ @ @ @ @

LU -
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K1 K2 6° 3° 1°
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K1 K2 6° 3°
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Circulando con 42

K1 K2 6° 3° 1°



K1 K2 6° 3° 1°






K1 K2 6° 3° 1°



El acoplamiento de las marchas

Las ruedas dentadas de las dos secciones del arbol primario se conectan con los
engranajes intermedios de los dos arboles secundarios, uno superior y otro inferior,
con salida para la corona del diferencial.

Por lo tanto, siempre se mantienen girando pero el par se puede transmitir sélo desde
el arbol que tiene uno de los sincronizados insertado y el embrague correspondiente
cerrado.
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Para lograr el acoplamiento de las marchas, el control electro-hidraulico, hace uso
de 4 horquillas (1), una por rango; cada una movida por un dedo (2) que se acopla

en el pistdn del rango correspondiente.
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Para lograr el acoplamiento de las marchas, el control electro-hidraulico, hace uso
de 4 horquillas, una por rango; cada una movida por un dedo (2) que se acopla en el
piston del rango correspondiente.
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Las horquillas de acoplamiento estan colocadas en pares. Un par logra el
acoplamiento de los engranajes en el eje secundario superior, el otro par a los
presentes el eje secundario inferior. El anclaje de las horquillas a la caja de cambios,
se obtiene con 2 ejes huecos que les permiten deslizarse para desplazar el patin de
deslizamiento del sincronizador.
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El grupo electrohidraulico de mando

La unidad electrohidraulica, montada directamente sobre la caja de cambios, esta
constituida por una bomba eléctrica que con la ayuda de un acumulador hidraulico
proporciona potencia a cuatro electrovalvulas proporcionales de presion PPV: una
para el manejo del embrague marchas pares, una para la selecciéon del rango de
marchas “shifter” y las otros dos para los actuadores de insercion de marchas.
Ademas de una electrovalvula proporcional de flujo QPV para el embrague de

marchas impares

“w=’. A& Una serie de sensores monitorizan el
¢ £ funcionamiento de todos los
actuadores del grupo electrohidraulico.
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1-Electrobomba

2-Acumulador hidraulico
3-Sensor posicion “shifter” selector cambio
4-Sensor presion actuador embrague K2

5-Retorno baja presion a la bomba
6-Electrovalvula PPV2 insercion 12/42/52/62

7-Aceite de mando del embrague K1 11-Electrovalvula PPV-K2 embrague K2
8-Electrovalvula QPV-K1 de embrague K1 12-Aceite de mando del embrague K2
9-Electrovalvula PPV-1 2° /3° /RM/7° 13-Sensor presion circuito
10-Electrovalvula PPV-S actuador “shifter” 14-Deposito aceite




15-Actuador de 12 y 32 marcha
16-Actuador 62 y eventualmente 72 marcha
17-Grupo sensores modulo hidraulico
18-Actuador 52 y MA

19-Actuador 22 y 42 marcha




El grupo de potencia

El sistema trabaja con presiones comprendidas entre 44 y 55 bares en

funcidn de la temperatura de trabajo.
La bomba eléctrica es activada cuando el valor minimo es de 44 bares y

se desactiva cuando alcanza 55 bares.




1-Entrada aceite
2-Bomba

3-Motor eléctrico
4-Acumulador
5-Salida presién aceite

La alimentacion de la bomba es suministrada
por una unidad , la SDU, que modula la
tension de alimentacion de acuerdo con las
necesidades del sistema, identificadas por la
unidad de control del cambio.



El motor de la bomba consume 20 A normalmente y llega a alcanzar picos de 120 A.
La SDU (Smart Driver Unit), recibe de la centralita del cambio una corriente de mando
tipo PWM, en funcion de la cual genera la tension de alimentacion conforme a los
parametros representados en el grafico siguiente.

Esta solucion permite reducir la
rumorosidad de la bomba,
perceptible sobre todo a la apertura
de la puerta conductor, cuando la
estrategia Wake Up presuriza el
circuito hidraulico para disponer
rapidamente de un cambio funcional.

M197- Centralita SDU

de 0% a 5%
de 5% a 20%

de 20% a 30%

de 30% a 75%

de 75% a 85%

De 85% a 95%

V]

Duty Cycle [%]

10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Alimentacion Funcionamiento de la bomba

Pasa de 13V a tension de regulacion

Alimentacion con tension media La bomba gira a velocidad media.

Pasa de la de tension de alimentacion
valor medio a tensién nula (0V)

Paso de 0V a 13V
Alimentacion constante a 13V La bomba gira a la maxima velocidad.

La bomba es conectada

La bomba pasa de maxima velocidad a
velocidad media.

La bomba sigue en funcionamiento

La bomba se detiene




_ dhegsr____Lacaja de cambios TCT __ #

Conector de la centralita SDU

1-Alimentacién positivo motor de la bomba
2-Alimentacion SDU (12V)

3-Comunicacion de diagnosis con la centralita del cambio
4-Senal PWM de la centralita del cambio

5-Masa motor de la bomba

6-Masa unidad SDU

Wake UP (despertar)

Esta funcion permite al sistema llevar la presiéon del circuito
hidraulico hasta el nivel necesario para la funcionalidad del grupo

hidraulico, antes de llevar el contacto a la posiciéon ON. 1 I

Al abrir la puerta del conductor la centralita del cambio TCU — —

comprueba la presién del sistema y si es necesario activa la =[] C=liw]

bomba para alcanzar la presién necesaria de trabajo. e EEE
e

m
«
o
m
o
a

Si la bomba no se activa con la presion por debajo de el umbral
de activacion, puede ser causado por ejemplo por el mal
funcionamiento del interruptor de la puerta (N050) o por una | [
anomalia del relé T30 de la caja del compartimento del motor. 11
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Circuito hidraulico — Seccion grupo de potencia

1-Filtro del aceite (sustituible)
2-Bomba

3-Valvula de sobrepresion
4-Filtro entre bomba y acumulador
5-Sensor presion circuito hidraulico.
6-Acumulador

7-Salida presion aceite
8-Retorno a depdsito

9-Grupo electrovalvulas control

O OO @@
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El sensor de presion principal (P) en la imagen, tiene las mismas caracteristicas que
el sensor del circuito del actuador del embrague marchas pares P-K2.

e

El sensor de presion del grupo hidraulico

Alimentacion 4555V
Rango de operatividad -40°C +135°C
Presién mesurable 8 + 80 bar
Resistencia eléctrica 10 kohm

SENAL SALIDA [% V in]

100

904

80

701

60

50

401

30

20

10+

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
PRESION [bar]

El sensor P proporciona una salida
lineal en funcidn de la presion
hidraulica.

Valores inferiores a 0,5V o superiores
a 4,5V son sintoma del sensor
deteriorado o roto.




Sustitucion del filtro del aceite hidraulico

- Subir el vehiculo al elevador
- Con el equipo de diagnosis realizar el proceso
“Sustitucion acumulador liquido transmision” para la despresurizacién del sistema.
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DESMONTAR
- Desconectar la conexion eléctrica (1) de la electrobomba.

- Desconectar el conducto del aceite (2) del grupo de electrovalvulas.
- Desmontar el tornillo (3) y desmontar el filtro completo.

- Desmontar el tubo y desmontar la junta torica (4) del racord del filtro. g

MONTAR
- Conectar a presion el tubo del filtro.

- Reponer en su alojamiento el conjunto completo y sustituir la junta torica, apretar el conjunto a:
0,5--0,7 Nm. Conectar el tubo de aceite.

- Conectar la conexidn eléctrica (1) de la electrobomba.

- Con el instrumento de diagnosis realizar el procedimiento: purga del embrague.

- Rellenar el nivel del aceite en el deposito.




—

Control del nivel de aceite

El control del nivel de aceite tiene que realizarse con el vehiculo plano, el motor
parado y en frio.

- Abrir la puerta del conductor para que el circuito entre en funcionamiento y
genere la presion adecuada de trabajo.
- Verificar que el nivel de aceite este por encima de la marca del MIN en el

deposito.
- En caso contrario rellenar el nivel hasta alcanzar el nivel MIN.

ACEITE HIDRAULICO:
TUTELA CAR CS SPEED
Referencia N. F005.F98

TUTELA

NS
N5M|SSID
TRA — A R

Cantldad total 0,8 I




Sustitucion del acumulador de presion

- Subir el vehiculo al elevador
- Con el equipo de diagnosis realizar el proceso
“Sustitucion acumulador liquido transmision” para la despresurizacién del sistema.
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DESMONTAR
- Desconectar la conexion eléctrica (1) de la electrobomba
- Desmontar el acumulador de presion y la junta torica

- Sustituir la junta térica y el acumulador de presion.

MONTAR

- Apretar al par descrito de 10+ 12Nm el acumulador de presién con la nueva junta
torica

- Con el instrumento de diagnosis realizar el procedimiento “purga del embrague”

- Abrir la puerta del conductor para presurizar el circuito y rellenar el nivel del deposito.



Realizando la activacion podemos asegurarnos del funcionamiento de la
bomba desde la unidad SDU.

= Logic Ver. 7. 33
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Las electrovalvulas de control

De las cinco electrovalvulas utilizadas para la gestion de los embragues y de la
transmisidn, cuatro son proporcionales a la presion, mientras que para el mando del
embrague K1 se utiliza una electrovalvula proporcional al caudal.




1 Filtro del aceite (sustituible) 10 Sensor posicidn embrague marchas impares K1
2 Bomba 11 Electrovalvula PPV-S mando del selector Shifter
3 Vélvula de sobrepresién 12 Sensor posicién Shifter

4 Filtro entre bomba y acumulador
5 Sensor presidn circuito hidraulico
6 Acumulador

i |
i |
7 Electrovalvula PPV-K2 embrague marchas pares | |
8 Sensor presidon actuador embrague K2 ! :
! F’” ;
| | ! K2 Clutch
| | by
| I
: @ O i : | K1 Clutch
! . jfm"— ! o7
; I |
| | i '
| @ I e AT \;\
i L j"‘” g /SN
@ L O - -
! | 1l B _.._.._.._.._.._.._.,\’ - il w
I O e U v o]
l | i N e | SR I
12 Erlﬁter alvula PPV | |: E % ]——% i
ectrovalvula R ; — |
14 Electrovalvula PPV2 : _nlg THE# b DT b
16 Sensor actuador inserciéon de marchas i ‘\l#r'. '%th . :



Las electrovalvulas proporcionales de presion PPV

Las valvulas proporcionales de presion PPV permiten modular la presion en funcion
de la corriente de mando, por consiguiente, es posible controlar adecuadamente la
fuerza ejercida sobre los actuadores de la sincronizacion y también para el
acoplamiento del embrague K2.

PPV-2 PPV-S PPV-K2
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Existen cuatro electrovalvulas tipo PPV en el grupo:
- PPV-1, PPV-2, PPV-S y PPV-K2.

Las tres primeras (PPV-1, PPV-2 y PPV-S)
se utilizan para la insercion de las
diferentes marchas, y la cuarta (PPV-K2)
se utiliza para el control del embrague de
marchas pares K2.

Corriente — Presion a 602C

Pressure [bar]

8 % 8 8 8 & 8 & 8 &

PPV-S PPV-K2

00 01 02 03 04 05 06 07 08 09 10 11 12 13 14 15 16 1.7 1.8 19 20 21 22
Corriente (A)

Electrovalvula proporcional de presion

Caudal maximo 12 |/min con diferencial de presion de 10 bares

Corriente de comando de0a22A

Resistencia bobinado 2,6 Ohm £ 6% a 20°C
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La electrovalvula proporcional de caudal QPV-K1

La valvula proporcional de caudal QPV permite ajustar el caudal en funciéon de la
corriente de control. Ajustar el flujo significa controlar la velocidad y también la
posicion del actuador del embrague K1.

12

: : : : : : : :
EEPT i i i i i i
: : : H : : :
e e ek e s —— B e L L B S A ] A R T Bt
: : i i ! : : =il s =
. . . . . . . - -
: : : i i : 4 :
10 : : : N : ;
: : : i : :
: : - i : !
; i : : : :
: ; : i : ;
T —
: H : ] : :
; i : :
; : H
; i H

0
craadunsislessianancsnduans
e

CAUDAL/PASO [I/min]




Electrovalvula proporcional de flujo

Caudal maximo

11 I/min con diferencia de presién de 10 bar

Corriente de comando

de 0 a 2,0A

De 0 a 0,8A

Valvula en descarga al deposito

De 0,8a1,15A

Valvula cerrada

De 1,15a2A

Valvula en carga sobre el actuador

Resistencia bobinado

2,50hm +6% a 20°C

La electrovalvula QPV-K1 se diferencia
visiblemente de las otras cuatro por su
mayor diametro y el color negro de la
base del conector de la misma.
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La seleccion e insercion de las marchas

La seleccion e insercidn de las marchas en el TCT C635 se realiza a traves de la
intervencion de dos electrovalvulas, la PPV-S para la seleccién del rango a traves del
desplazamiento del “shifter’ y la PPV1 para la insercion de la 22, 32 y MA o la PPV2
para la 12, 48, 52 y 62.

La electrovalvula PPV-S mueve
linealmente la valvula de
corredera del “shifter”, para que
puedan ser interceptados
adecuadamente los canales de
carga y descarga de las
electrovalvulas PPV1 y PPV2
que accionan los cuatro
pistones, visibles en la imagen,
qgue se insertan en las horquillas
de mando de los desplazables
de sincronizados.
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Cada pistén puede moverse en dos direcciones opuestas desde la posicion central,
correspondiente a la separacién de los piiones que tienen en comun el anillo de
sincronizacion. Para cada actuador la posicién de punto muerto esta asegurada por
un dispositivo de bloqueo constituido por una bola que, empujada por un muelle, se
introduce en la acanaladura del piston.
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El Shifter

Es el dispositivo que permite seleccionar uno de los cuatro rangos de las marchas.
En funcion de la orden recibida, la electrovalvula de presion proporcional PPV-S,
mueve la corredera de manera que el aceite a presion se ponga en comunicacion
con el actuador del rango seleccionado.

X, '/ R, . \ _ Jaie) |
La presién de aceite hidraulico o -
mueve la corredera (3) para - ' -
' « —
superar la carga del resorte (4). . | .

Bajo la accion de la presion del
aceite, el shifter hidraulico se
sitla en correspondencia con
el actuador del rango relativo a
la marcha a insertar.



El uso de una electrovalvula proporcional a la presion,
permite posicionar el selector en la posicion
correspondiente al rango seleccionado, alimentando la
electrovalvula con una corriente de intensidad controlada.

Corriente - Presion a 602C

Presidn (bar)

8 B 8 8 8 &8 8 8§ 8 &

Posicion Corriente Presion
[mm] [A] [bar]
5/RM |

/ 1/3 0 0 <7,5

4/2
| EEL | 6/(7)* 9 0,95 13,5

1/3
N HEERT . e SRR 4/2 18 1,08 19,5
o 01 & 007 00 08 10 14 12 13 14 15 18 & e 5/RM 27 1,30 25,6

El selector se mueve en pasos de 9 mm para interceptar los conductos de los
cuatro rangos, para cada paso se requiere una presion mayor para superar la
fuerza debida a la compresion creciente del muelle, por lo tanto, cuatro son los
niveles de corriente de alimentacion, como se muestra en la tabla.
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Los canales que conectan el selector de distribucién de
los cuatro actuadores de las marchas se encuentran en
el laberinto situado sobre el grupo de actuadores.

Entre estos dos se interpone una placa con orificios que
permiten el paso entre los canales del laberinto y los
cilindros de los actuadores.

_J'.':"""

rll Ils ‘rr-::.. 5




Posicion shifter: 0 mm para marchas 12y 32

| K2| N.A.
I ol b PPV-K2
— 1
| K1 N.C. 0 mm
I s 1\ QPV-K1
— |
I'r'r PPV.2 1"r|_'|r'r|T'|r|1'_1"'r - 'r'rl_'lrflT'lrl-r_-r-lr—}—
|
. L ||| -
I T T PPV-1 \
C o[EgEo
'l\ PPV-S 1 |
0A + (I 2
td e |
P s IR
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Posicion shifter: 9 mm para marchas 62 y 72

: K2| NA.
I TiT PPV-K2
1
| K1 N.C. 9 mm
AN -
—il |
I =ls I\/\/\/\/l'rf'r rlTlr IT'Ir |1'_1"|r'r'r'r T |7"r |'r_'r'lr—|—
i PPV-2
[
I i 1I' PPV-1 b |
o [EEL0| | <
'I\ PPV-S |
0,95 A 4 z
td e
p s LI Jr
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I K2| N.A.
T '|\ PPV-K2
e——
| K1 N.C. 18 :rgm
o '|\ QPV-K1
— 1
| ]
m— PPV-2 I\MATTT = r"ll' N T YT | ITT r'lr -l g [
| [
& T PPV-1 —_— l
Ju= Sy
'l\ PPV-S
1,08 A 4 2 <=

t 4
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{ K2| N.A.
T '|\ PPV-K2
N — |
| K1 N.C. 27:‘:m
T '|\ QPY-K1
—1
J I
TIiT PPV2 MWTTT 'I"I'I_'Il"l'l'l'T e 1'1'|_1|"rl'r-r C
E i I
L1 PPV-1
ol
'l\ PPV-S | i
13 g
t i |
i = LN
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La posicion del shifter se mide mediante un sensor de efecto Hall externo a la unidad
hidraulica, que detecta cambios en el campo eléctrico generado por un cilindro
magnetico coaxial al muelle, accionado directamente por el shifter.

El sensor transmite estos datos en una senal de tlpo PWM en funC|on de Ia pOSICIOﬂ
medida. P& ' | ; 131 3 N




La posicion del shifter se mide mediante un sensor de efecto
Hall externo a la unidad hidraulica, que detecta cambios en el
campo eléctrico generado por un cilindro magnético coaxial al

muelle, accionado directamente por el shifter.

El sensor transmite estos datos en una senal de tipo PWM en

funcién de la posicion medida.

Posicion PWM
0V - 1 — Rango Tmm] [9%]
() +) (S) " 1/3 0 13
- Sefial de salida tipo PWM (0-5V) a 1Khz 6/(7) 2 38
« Alimentaciéon 5V = 0,5V 4/2 18 63
« Rango operativo: -30° C—-150° C 5/MA 27 87




El grupo sensores

La caja de cambios robotizada requiere para su funcionamiento el uso de
sensores que permitan verificar la funcionalidad del sistema y la aplicacion de los
comandos enviados por la unidad de control a los actuadores hidraulicos.
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Siete sensores estan ubicados en un elemento alojado en el lado inferior de la
unidad electrohidraulica, en detalle:

» |os dos sensores de revoluciones de los embragues, los cuatro sensores de
posicion de los pistones de acoplamiento marchas y un sensor de temperatura del
sistema.




1-Sensores de giro embragues K1 y K2

2-Sensores de posicion de los pistones de insercion

3-Imanes de los sensores magnéeticos (2)




En la imagen, el conjunto sensor dentro de la caja de cambios. Son visibles los
cuatro sensores de los actuadores (1) de acoplamiento de las marchas y los dos
sensores de velocidad de los embragues (2) enfrentados a las ruedas de los dos

arboles primarios.



La identificacion de la marcha acoplada se obtiene por la combinacion de dos senales,
una generada por el sensor del shifter y otra la del sensor del actuador correspondiente.

« Para las marchas 32-6%-42-52 el sensor genera una senal con PWM igual al 87%.
« Para la 12-22-MA y eventualmente la 72, el sensor asocia un PWM al 20%.
* La posicion de punto muerto se detecta con una senal PWM al 52%.



Pin-Out moédulo integrado sensores

12

N5 N6 M8 N4 N2 N7 N1 N3 1 Q12 N1 N9 MN10

e — = ) ) +) =
(A=)
- (] = - T 1
5

) =

S — Z

= > R

1|

T 1/3 5/RM 6 2/4 K2 K1

Pin Out conector grupo sensores

Alimentacidon sensor de posicion de 62 y sensores

Sefal posicion 62 marcha o,
P posicion 23 y 43

Sefal posicién 52 marcha y MA Alimentacién 5V sensores posicion 13/32 /53/ MA

Sefal posicién 22 marcha y 42 Sefal giro embrague marchas imparreskK1

SeRal posicién 13 marcha y 32 Masa electronica de la TCU para sensores de giro
embragues K1y K2
Masa electrdnica de la TCU para sensores de

posicién y temperatura Sefal giro embrague marchas pares K2

Sefial temperatura Alimentacién 5V sensores de giro embragues K1 y K2
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Principio de funcionamiento

Analicemos la secuencia de mando para el acoplamiento de la primera marchay la
posterior transicion a la segunda marcha, recordando que el embrague K1 de las
marchas impares esta normalmente cerrado, mientras que el de las marchas pares K2
estd normalmente abierto.

: K2| N.A.
'I"I\ PPV-K2 *
— |
K1 N.C. 0 mm

T 1\ QPV-K1

: |1"r |_'Ir|'r |T'Irl ﬁ'l TT |'r1' d‘l‘r |T'Ir| ﬁ'l—l—

a3 T PPV-2

TiT PPV-1

|
T 'I\ PPV-S
] —4@2
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Con el motor apagado y la caja de cambios en punto muerto, ninguna
electrovalvula es activada, como se evidencia por los parametros adquiridos en
esta condicion.

Logic Ver. 7.33
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Con el motor en marcha, para el acoplamiento de la primera marcha es necesario
que la valvula QPV-K1 se active para permitir la apertura del embrague K1.

Logic Ver. 7.33
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Si el vehiculo esta parado con el motor en marcha y se pide la insercion de la MA, la
electrovalvula PPV-S es alimentada con la intensidad maxima de corriente (1,3 A) para
permitir al shifter interceptar los canales de alimentacién del actuador de 5% y MA.

Logic Ver. 7.33
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En el caso de la seleccidon de la 12 marcha se alimenta la electrovalvula PPV-2,
mientras que el shifter no es movido, en ausencia de alimentacion eléctrica del
PPV-S el distribuidor ya esta en la posicion que permite el paso de aceite a presion

hacia el actuador de 12 marcha.

[ K2| N.A.
T 1\ PPV-K2 ”
. N.C. 0 mm

T 'l\ QPV-K1
——= |
T 'l\ PPV-2 o e e o P e e e T o o
—— ||
' vl [ [
T 1\ PPY-1
— o (B
T T\ PPV-S |
— I Tk  JlEgE
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En la pantalla, los parametros capturados durante la insercion de la 12 marcha. En esta
secuencia se alimentan las electrovalvulas del embrague K1 y la del actuador PPV-2.
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Posteriormente, la electrovalvula QPV-K1 es desexcitada para permitir que el
embrague K1 pueda regresar a su estado cerrado y puede ser transmitido el par
motor. Terminada la secuencia de acoplamiento de la marcha, las dos electrovalvulas
son desexcitadas para permitir el flujo de salida del aceite de las camaras de los
actuadores del shifter y del selector.

[ K2| N.A.
s 'I\ PPV-K2 *
— |
| K1 N.C. 0 mm
1 c 'l\ QPV-K1
— |

RS S vy 1 [ e 2

PPV-2

.|
H

i
i

"
n

i PPV-1
—] o [0
sl PPV-8 | |

R + g 2

4 l
. [
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Para la pre insercion de la 22 marcha se acciona la electrovalvula PPV-S para el
posicionamiento del shifter y la electrovalvula PPV-1 para activar el actuador de 22 y 42,

, K2| N.A.
T 'r\ PPV-K2 *
— |
K1 N.C 18 mm

I .C.
' 'l\ QPV-K1
1 \

I\/WTTT e N e v L e Tl EXT e
I

TIT PPY-2

‘l\ PV
1\ PPV-S
1,08 A - 4 2
t 3 —
. sl
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En fase de aceleracion, para hacer mas gradual la transicidon a 22 marcha, durante la
fase de acoplamiento de la misma se cierra ligeramente el embrague K2 para
arrastrar el arbol secundario de la 22 marcha, como se ve en la siguiente pantalla.
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Para la transmision del movimiento en 22 marcha debe ser alimentadas ambas
electrovalvulas de los embragues para permitir que se abra K1 y cierre K2.

AN

PPV-K2

AN

;

QPV-K1

N.A. |I
NC 0 mm

T
H

PPV-2

4
_.'/_

PPV-1

H
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En los parametros se muestra el estado de las electrovalvulas de PPV-K1 y QPV-K2
con la 22 marcha insertada.

v Logic Ver. 7.33

" ALFA ROMEO GIULIETTA " ELECTRONICA CAMBIO ()
atgm |/ 1.4 T GASOLINA \/ MARELLI CFC8TDF 10-

Acop. act. VS 3%/2%/Rm
Ac.act.VS 12/4%/5%/62
VS embrag. act. n° impar

A i VS embrag. act. n° par
Codigos error
Selec. rango actual VS

’ Activaciones Régimen motor
Marcha engranada

A Parametros y estados

\ Codificaciones

' Datos centralita

a Informe

‘ Ficha técnica

—
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Los valores de los parametros siguientes se refieren a la fase de acoplamiento de la
32 marcha. Se puede apreciar la alimentaciéon de PVV-1 (2¢/3%/MA),la electrovalvula
de embrague K1, y la electrovalvula de embrague K2.

Logic Ver. 7.33

B ALFA ROMEO GIULIETTA " ELECTRONICA CAMBIO ()
@ V1.4 T GASOLINA V/|MARELLI CFC8TDF 10-

' Acop. act. VS 3%/2%/Rm
' Ac.act.VS 12/42/5%/6°

A, Parametros y estados VS embrag. act. n® impar

A Caédigos error ' VS embrag. act. n° par
' Selec. rango actual VS

’ Activaciones ' Régimen motor
. Marcha engranada

\ Codificaciones

‘ Natac rantralita

Las electrovalvulas de insercion PPV1 y PPV2 funcionan solo durante la fase de
acoplamiento del sincronizado, una vez que la velocidad esta introducida, trabaja
de forma similar a un cambio manual donde la accion del conductor solo se realiza
en el momento de la seleccion y de la insercion.

La marcha seleccionada se mantiene introducida.




La funcion Parking

La funcion "Parking", es realizada a través
de la palanca selectora de la transmision
automatica, se lleva a cabo mecanicamente
por medio de un actuador de control flexible
gque mueve un trinquete, que se acopla,
blogueando una corona dentada insertada
en el diferencial.

1 Corona diferencial para Parking

2 Actuador Parking

3 Conexion flexible de accionamiento
4 Pistén

5 Muelle

6 Bloqueador Parking




La palanca de seleccion

La solicitud de cambios de velocidades se puede llevar a cabo:
con la palanca del selector en modo manual o automatico,
mediante mandos en el volante sélo en el modo manual.

P
La palanca selectora puede asumir las siguientes posiciones: R
P parking N
R marcha atras < D
N punto muerto TP
D drive (marchas hacia delante automatica) ®
TIP cambio marchas manual; tambiéen llamada secuencial
(palanca completamente hacia la izquierda desde la posicion D)
‘47 paso a marcha superior en el modo secuencial
7 paso a marcha inferior en el modo secuencial




Alimentacion + 30 de bateria

Alimentacion + 15 bajo llave

Masa

Sefale posicién D TIP

efial Bloqueo Parking

2
o
5
| 6

efal bloqueo llave

Pin Out conector levas de seleccion

color

RG

CN
N

BN

BH
MC

CCAN H (out)
CCAN H (in)
CCAN L (in)

CCAN L (out)

Senal de masa de los mandos del volante

Senal de masa de los mandos del volante

La posicion P corresponde a la posicidn neutral de la caja de cambios con la caja
de engranajes bloqueada mecanicamente por medio de un dispositivo accionado
por un cable desde la palanca de seleccion.

color

BC
NV




Solo con la palanca en posicion P
es posible quitar la llave de su alojamiento

EXTRACCION DE LA LLAVE DE SU ALOJAMIENTO

En el caso de bateria descargada, la llave de encendido

se mantiene bloqueada en su alojamiento.
Para retirarla, inserte un destornillador en el orificio y

aplique presion hasta que se permita extraer la llave.

Con la llave de contacto en posicion MARCHA, la palanca de cambio en P se
puede quitar presionando el pedal del freno y pulsando el boton en la palanca
de cambios.

EN CASO DE BATERIA DESCARGADA

Para el desbloqueo de la palanca es necesario

desmontar la proteccion y actuar sobre la lengleta.




LA M.A. NO ENTRAY EL INDICADOR ESTA ENCENDIDO

La M.A. no entra y el aviso de averia esta encendido, el resto de
marchas entran sin problemas y no hay errores en la TCU.

Causa

Falta del aprendizaje de la curva de transmision

Intervencion

Realizar “Habilitacion Auto ajuste del embrague”.
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Posicionando la palanca en "P" el cambio esta en "N"

El blogueo mecanico de la transmision no se ejecuta cuando la palanca

se pone en "P", incluso si la posicion se indica en el panel de
instrumentos y en el panel de la palanca

Causa

El blogueo mecanico del cable no esta correcto,
comprobar la regulacion del cable bowden.

Intervencion

Controlar la correcta regulacion del cable bowden.
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Lampara de averia cambio encendida

Lampara de averia esta encendida.

Errores presentes en la centralita del cambio:

P290D : Auto calibrado final linea.

Error presente en la Body Computer:

P1039 : selector palanca cambios.

Causa

Se desconecto la bateria durante la fase de

Power Latch de la unidad de control.

Intervencion

Realizar el proceso “calibracion fin servicio”
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sistema Multi
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Presentacion

El sistema MultiAir esta constituido de un componente mecanico-hidraulico, integrado

en el interior del motor FIRE MultiAir, y por un conjunto de componentes electronicos,

Hardware y Software, integrados en la centralita motor, para la gestion del movimiento
de las valvulas de admision motor.
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El sistema MultiAir permite controlar, para cada ciclo del motor, la cantidad de aire
fresco alimentado en cada cilindro por medio de la gestidon adecuada del
movimiento de las valvulas de admision.

De esta manera, el flujo de trabajo del motor puede ser correspondido sin
recurrir a la retencion tradicional en la mariposa de admision.
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Las peculiares caracteristicas del sistema MultiAir permiten, en comparacién con
un motor tradicional, un mejor control de la combustion y una velocidad maxima de
aplicacion de las peticiones de par. -

Esto se traduce en ventajas tangibles en términos de:
- Reducir el consumo de carburante en un 15%, al que se tiene que sumar otro 10%
si disponemos de Start & Stop.

- Aumentar el Par y la Potencia en un 15 y un 10% respectivamente.

- Respuesta inmediata al acelerar.

- Menor contaminacioén, pues los MultiAir cumplen con la norma Euro VI del 2014.

- Reducir el CO2 en un 10%.

- Reducir las particulas de HC y CO en un 40%.

- Reducir los NOx en un 60%.

- Facilidad al arrancar pues memoriza el cilindro que esta en compresion en el
momento de la parada motor, muy util con Start & Stop.



Con este sistema la relacion aire/gasolina es estequiometria hasta los 150km/h.
Esto quiere decir que se queman 14,7 gramos de aire por cada gramo de gasolina
inyectado, creando la relacidon perfecta para trabajar contaminando lo menos posible.
Cuando los valores que obtenemos por la sonda Lambda son uno, o +/- 0,005, el
motor funciona perfectamente y contamina lo menos posible, con este sistema es
posible hasta velocidades de 150 km/h. Esto también ayuda a la vida util del
catalizador, pues tiene que trabajar menos.

Tension A

CO

Aire

14.7 a1

Combustible

0,9 0,95 1,0 1,05 1,1 l




El actuador MultiAir ha sido disefiado con el fin de obtener una solucién sélida y un
diseno sencillo, para ser utilizado en los motores existentes sin profundas
modificaciones respecto al motor inicial.

Son utilizadas las siguientes lineas guia en el diseno:

» utilizacién del aceite motor estandar como fluido actuador de las valvulas

* la introduccion de minimas variaciones en el circuito aceite motor

« contencion de las masas en movimiento y optimizaciéon de las absorciones mecanicas
* minima dependencia de las prestaciones de los actuadores a la viscosidad del aceite
» modulo sistema MultiAir exento de mantenimiento

» vida del sistema MultiAir equivalente a la del motor
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La tecnologia MultiAir se utiliza para gestionar la entrega de par y potencia del motor,
sin la utilizacion del cuerpo de mariposa, sino variando el perfil de alzada de las
valvulas de admision.

Las principales caracteristicas de sus actuales aplicaciones son:
 Un unico arbol de levas de escape

« Taques de escape tradicionales, aunque hidraulicos

» Taques de admision integrados en el modulo MultiAir

» Utilizacién de bomba vacio servofreno (como para motor Diesel)




Estrategias de trabajo sobre las valvulas de admision

« En el modo Full Lift las valvulas permanecen abiertas durante todo el tiempo y en
su mayor alzada, consiguiendo el mayor llenado de los cilindros posible.
Este tipo de llenado es el que hace un motor convencional todo el tiempo, pero el

MultiAir sélo lo hace cuando solicitamos la mayor potencia posible.

Alzata valvola [mm]

TDC BDC
: . Full Lift
7 /" \
. Vi
5
4
3
2
1 /
) / \

270°

360°

450° 540°

630°

720°
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Estrategias de trabajo sobre las valvulas de admision

« El modo LIVO retrasa la apertura de las valvulas, efectuando un menor llenado, y
por tanto inyectando menos combustible. Es el modo de funcionamiento usado por
ejemplo a ralenti.
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Estrategias de trabajo sobre las valvulas de admision
e Cuanto el MultiAir funciona en modo Partial Load, se cierran de manera

anticipadas las valvulas, y los motores MultiAir lo utilizan cuando demandan menos
par, es decir cuando se circula con velocidad de crucero.

« EIVC es un modo similar al Partial Load -carga parcial- pero actua cuando
demandamos algo mas de par, como por ejemplo en una subida a bajas revoluciones.

Alzata valvola [mm]

: Partial Load . EIVC
, /1 O\

. / \

; A \

. / \

: / |

1 /1|

. / \ \

270°

360°

450°

540°

630°

720°




Estrategias de trabajo sobre las valvulas de admision

 En ciudad, con cargas bajas y con el uso del Start & Stop lo que se demanda es
un menor consumo de carburante.
Para ello cuenta con el modo Multi Lift que incluso puede realizar dos aperturas y

cierres en un mismo ciclo de admision.

Alzata valvola [mm]

TDC BDC
? Multi Lift
: —
, /" 2\
. /
5
) \
, A~ |\
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270°

360°

450° 540°
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720°
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El grafico ilustra en funcidon del régimen motor y de la PME (presion media efectiva
del cilindro), que es proporcional al par suministrado por el motor, las areas de
intervencion de las modalidades de apertura de las valvulas de admision. La curva
gue intercepta en los puntos 130-150-180 km/h representa el par necesario para
superar la resistencia al avance del vehiculo con la relacién mas alta.
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Las motorizaciones MultiAir

El sistema MultiAir se ha disefiado en un principio para montar en motores
compactos de baja cilindrada, como son los motores 1.4L de la serie FIRE de Fiat,
motores que el grupo monta en toda su gama (Alfa Romeo, Fiat, Lancia) y que
consiguen gracias al sistema MultiAir un alto nivel de potencia y par, junto a unos
bajos consumos y niveles contaminantes.

El grupo Fiat esta ampliando la gama de motores MultiAir, por ejemplo con el motor
0,9L TwinAir montado en el Fiat 500.

350

160 50
1407Q~¢—[ \\ 40
120 30
100 20
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60 0

Torge [Nm]
Power [KW]

Engine speed [rpm]

Motor MultiAir 16V 105 Cv




Motores MultiAir Turbo 16V
135y 170 Cv

Engine speed [rpm]
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En el motor de 170 CV la presion de sobrealimentacion es de 1,50 bar.

En el motor de 135 CV la presion de sobrealimentacion es de 1,00 bar.
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Potencia

105 Cv 135 Cv 170 Cv

Cddigo motor

955 A6 000 955 A2 000 940 A2 000

Potencia (Kw)

77 a 6500 rpm 100 a 5000 rpm 121 a 5500 rpm

Par (Nm)

126 a 3500 rpm 180 a 1750 rpm 230 a 2500 rpm

Par en overboost (Nm)

= 206 a 2000 rpm 250 a 2500 rpm

Cilindros 4 enlinea

Diametro (mm) 72

Carrera (mm) 84

Cilindrada total (cm3) 1.368

Compresion 9.8 + 0,2

Culata En aleacién de aluminio

Bloque En fundicion

Ciglienal En fundicion con 8 contrapesos y 5 soportes de bancada
Distribucion Modulo MultiAir lado admision

Arbol de levas escape con tagues hidraulicos

Sincronizacioén de la
valvula de escape

34° antes PMI 182 antes PMI 27° antes PMI
-2° después PMS -2° después PMS -2° después
PMS

Gestion motor

Magneti Marelli 8 GMF

Alimentacion carburante

Sistema con recirculaciéon de carburante

Encendido 4 bobinas individuales
Orden de encendido 1-3-4-2
Alimentacion aire Aspirado Turbocompresor con waste-gate, valvula

dump e intercooler

Dispositivo
anticontaminacion

Catalizador tres vias, sonda lambda banda ancha delante y sonda
lambda pico a pico detras

Lubrificacion

Forzada con bomba a engranajes, intercambiador y sistema Green filter

Refrigeracion

Circuito cerrado a circulacion forzada con bomba centrifuga




Esquema de principio y funcionamiento

El esquema de referencia del sistema se representa en la figura.

Este principio de las valvulas de control se define, literalmente, "Lost Motion" y se
distingue por su simplicidad, la reduccion de la absorcion de corriente, la seguridad
intrinseca del comando y costes contenidos.

1. Embolo bomba superior

2. CAmara aceite
— 9 . o .
3. Taques hidraulicos

2 ' e 10 4. Fuerza muelles vélvulas
—‘ 5. Valvulas admision
: | 6. Freno hidraulico

1 \
| : [ 7. Acumulador
8. Electrovalvula (normalmente abierta)
9. Movimiento leva (Dedo)
3 ‘é El émbolo superior y las valvulas de admisién estan
conectados entre si a través de una camara de
aceite cuyo volumen es controlado por una valvula

4 —
f — de solenoide abierta/cerrada
; — ° (la posicion de reposo es normalmente abierta).

7




Logica de funcionamiento

Cuando la electrovalvula (4) es cerrada (excitada a través de un comando de

corriente suministrado por la centralita) para un giro completo de la leva, las valvulas
de admision siguen el perfil de la misma (actuaciéon Full Lift).

Driving Current

D2

Full Lift
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El médulo MultiAir

La idea ha sido romper con la norma tradicional de apertura de las valvulas de
admision a traveés del perfil de las levas de la distribucion, interponiendo un volumen
de aceite de control presurizado entre la leva y el empujador de la valvula.




-

Se elimina con ello el tradicional arbol de levas de las valvulas de admisién, pero se

anade un leva adicional por cilindro (1) al arbol de escape para la presurizacion del
aceite de control del actuador MultiAir.
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En la imagen de la derecha vemos la culata motor 5 '
con el médulo MultiAir desmontado. : v /i
Se distinguen los platillos y los muelles de valvula g D @ 036 HNBF: Pa
sobre los cuales actua el sistema hidraulico , p 69E BF :
MultiAir, y los cuatro conductos para la insercién .y 59 ' ¢
de las bujias y las bobinas de encendido.
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El circuito de aceite

Para asegurar el funcionamiento correcto del actuador y el control completo de las
valvulas, es necesario asegurar la presencia de aceite en la camara de alta presion
en cada condicion. Algunos fendmenos fisicos contribuyen a fugas de aceite desde
la camara de alta presion, en particular a motor parado:

* Presion alimentacion: una vez parado el motor, parte del aceite contenido en el
acumulador es expulsado bajo la accion de los muelles de las valvulas de admision.
« Contraccién del aceite: durante el enfriamiento el volumen de aceite se reduce.

* Posicion del perfil de leva: el motor esta parado, hay siempre al menos un cilindro
en el que la posicion del perfil de la leva no esta en el radio de la base. La parte
superior de la bomba se comprime y la camara de alta presion tiene un volumen
pequeno.

 En el arranque la presurizacion del circuito de lubricacion se produce con un
retardo y es critico el llenado de las camaras de alta presion.

 En el arranque el aceite inicialmente enviado por la bomba tiene una cantidad de
aire muy elevada.

« Con un motor caliente las fugas de aceite son mas elevadas debido a la menor
viscosidad del aceite.




Para evitar en lo posible toda esta serie de incidencias, se ha creado un circuito de
aceite especifico en el interior del modulo MultiAir, cuya funcion es asegurar sin
problemas el suministro de aceite al mecanismo de control de las valvulas de
admision en todos los rangos de trabajo del motor:
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1- Conducto entrada aceite 9- Camara de compensacion
2- 12 acumulador 10- Piston
3- 12 purgador aire 11- Muelle
4- Valvula antiretorno 12- Electrovalvula UniAir
5- 2° acumulador 13- Camara de alta presion
6- 2° purgador aire 14- Embolo bomba
7- Paso entre acumulador y electrovalvula 15- Balancin

8- Paso entre acumulador y camara de compensacion  16- Arbol de levas escape



Con el fin de minimizar el impacto de los fenbmenos fisicos comentados, en el diseno
del actuador se han adoptado una serie de medidas para asegurar el mantenimiento
del aceite dentro de la camara de alta presion; se fabrican dentro del actuador
especificos volumenes de acumulacion de aceite (5) situados en una posiciéon
elevada a fin de mantener una oscilaciéon y evitar el posible vaciado de la camara de
alta presion. Ademas se coloca un acumulador (2) a la entrada del modulo con el fin
de crear una zona de acumulacion de aceite de baja presion dentro del propio

actuador.
®
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El aceite, procedente de la bomba de aceite del motor, atraviesa el conducto (1)
hacia la parte alta del acumulador (2) colocado a la entrada del moédulo MultiAir.

El aire presente en el aceite es expulsado a traves del orificio de purga (3).
Desde este primer acumulador el aceite, a través de la valvula antiretorno (4),
alimenta un segundo acumulador (5), donde un segundo orificio de purga (6)
permite la expulsion de los residuos de aire que quedaban.
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En la tapa del actuador, en correspondencia de estos acumuladores de aceite (5),

se mecanizan agujeros de purga (6) para permitir la evacuacion del aire
eventualmente presente en el circuito de suministro de aceite antes de llegar a la

camara de alta presion.
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Sobre los empujadores de las valvulas de admisién actua la presion del aceite de la
camara de alta presion. Dentro la presidn se aumenta por la accion del elemento de

bombeo (14) accionado por el balancin (15) bajo la accion de la leva (16) del arbol
de escape.

La conexién entre la camara del acumulador (5) y la camara de alta presiéon (13) es
interceptada por la electrovalvula UniAir (12).
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1- 12 acumulador
2- Electrovalvulas

3- 22 acumuladores

4- Dispositivo de compensacion
5- Embolos bomba

6- Sensor temperatura aceite

7- Orificio de desaireacion

8- Frenos hidraulicos




Cuando la electrovalvula interrumpe la conexidn, la presion dentro de la camara
alcanza los valores maximos de acuerdo con el perfil de la leva, por consiguiente,
también la alzada de las valvulas de admisidn esta directamente relacionada con la
geometria de la leva.

Cuando la electrovalvula habilita la /_\
comunicacion entre las dos camaras, la O
presion dentro de la camara de alta presion 12

(13) se puede modular en funcion de su
momento de intervencidn y de la duracion
de su apertura. De esta manera, es posible
modular dentro de una amplia gama de
posibles perfiles de apertura de las

valvulas de admision.

14 |

En el circuito de aceite del modulo MultiAir
circula siempre un cantidad aceite limitada
y controlada necesaria para garantizar la
desaireacion del lubricante y de sus partes
con el fin de disipar el calor acumulado y
contener las temperaturas de
funcionamiento.

: A 13

Empujadgr




La temperatura para la que se garantiza la funcionalidad del sistema, esta entre
-30°C y +150°C, limites que se respetan en cualquier condicién operativa del motor.

|
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A la entrada de la linea de suministro del modulo MultiAir se inserta un filtro que
retiene las impurezas presentes en el lubricante motor, que podrian ser causa de
danos y fallos de funcionamiento de los dispositivos de sistema electro hidraulico.
De facil acceso, se encuentra a la izquierda de la polea de la distribucion, si se ha

retirado para su limpieza se debe apretar con el par especificado de 2,4--3,0 Nm
(tornillo M18).
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Los componentes del médulo MultiAir

En el interior del médulo MultiAir se alojan cuatro unidades de control de las
valvulas de admision, una para para cada cilindro. Cada una dispone de su
acumulador y su camara de alta presion a través de canales, sobre los que
actuan los componentes siguientes:

* La electrovalvula (1)

* El embolo bomba accionado por la
leva a través del eje de balancin (2)

* Los dos frenos hidraulicos que activan
las valvulas de admision (3)

» El dispositivo de compensacion de
volumen (4)




* La electrovalvula (1)

 El embolo bomba accionado por la leva a traves del eje de balancin (2)
 Los dos frenos hidraulicos que activan las valvulas de admision (3)

 El dispositivo de compensacion de volumen (4)

v
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El embolo bomba superior
Cada uno de los cuatro émbolos bomba superior, bajo la accion del balancin a su vez

empujado por el perfil de la leva, ejerce presion en la camara de alta presion de
aceite del actuador.




campus

La accion del elemento de bombeo, sin la intervencion de la valvula de solenoide,
permite abrir las valvulas de admision con la curva caracteristica de elevacion
maxima y maximo tiempo de apertura tipico de un sistemas convencional, este modo
se define "Full Lift".

1. Camara de alta presién aceite
2. Entrada movimiento leva a través de balancin de rodillos




El freno hidraulico

En cada vastago de valvula actia un freno hidraulico, este es el componente que
imprime directamente sobre la valvula de admision la cota de alzada, de acuerdo con
la presion presente en la camara de alta presion modulada por la electrovalvula.

1- Circuito baja presién aceite

2- Freno hidraulico

3- Paso freno hidraulico

4- Regulador de flujo

5- Camara alta presiéon aceite

6- Amortiguador juego valvula (taqué)




Ademas esta encargado de la recuperacion de la holgura de la cadena cinematica de
comando y el acercamiento de la valvula a su asiento en la fase de cierre, evitando el
choque durante el cierre entre la valvula y su asiento.

el

1- Piston compensador
2- Freno hidraulico
3- Asiento freno hidraulico




Electrovalvulas de control
La electrovalvula, normalmente abierta, permite la salida de aceite desde la camara

de alta presiéon hacia el acumulador.
Por lo tanto, en ausencia de la senal de control, el aceite bajo la accion del elemento

de bombeo fluye al acumulador y las valvulas de admision permanecen cerradas

1- Deposito aceite

2- Camara alta presion aceite

3- Conducto lado freno hidraulico
4- Freno hidraulico
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La modulacion de los tiempos de inicio y final de la
excitacion de la electrovalvula determina los puntos de
apertura y cierre, asi como la elevacién maxima de la
valvula.

De esta manera es posible variar la elevacion de la LIVO

véalvula con una gran flexibilidad. £\ S

Las bobinas de cada electrovalvula son alimentadas
por etapas de potencia especificas (2), controladas por EIVC

un circuito (1) denominado ASIC, ambos bien ey inake Yelve Glosing
detectables en el interior de la unidad de control. Para
estos dos modulos electronicos es previsto un Multi Lift
diagndstico especifico para cada valvula.

Full Lift

En general, frente a fallos de funcionamiento
diagnosticados en el sistema MultiAir, la gestion motor
Magneti Marelli 8GMF como estrategia de emergencia
adopta el modo Full Lift para |la apertura de las valvulas
de admision




El comando de las electrovalvulas

Las electrovalvulas, normalmente abiertas, deben ser alimentadas para interrumpir la
comunicacién entre la camara de alta presion y la camara del acumulador.

Solo entonces es posible transferir el empuje de la leva que actua sobre la bomba
hacia el vastago de la valvula a través del freno hidraulico.

V] oo . 1 El control eléctrico se caracteriza por el perfil de la
T — ................... T—1 ...................... corriente formada por tres fases: bias, peak, y hold.
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» La corriente media durante la fase (Bias) de pre magnetizacion es de........ 4A
* La corriente maxima durante la fase (Peak) de picoesde........................ 11A

 La corriente media durante la fase (Hold) de mantenimiento es de............ 5A



En promedio, con la temperatura motor de 80°C, a 1000 rpm el comando de elevacion
maxima "Full Lift" dura unos 55 ms, mientras que la duracién de la fase de pico es de
cerca de 2,5 ms.

En condiciones dificiles de funcionamiento:
* Régimen motor por debajo de 700 rpm

» Temperatura aceite inferior a 20°C

» Tension de la bateria inferior a 12V

g H H |
[v] .......................g ....................... .:. ....................... ; ........................ El Comando Se modifiCa Iigeramente en Ia fase de
12.........................%. .................... ; g ....................... piCO, perdiendo Ia Caracterl,stica forma en V’ y
10 : : : manteniendo casi sin cambios las otras dos fases.
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Con una sefnal adecuadamente anticipada y con la fase de mantenimiento
suficientemente larga se obtiene el comando en Full Lift:

El comando Full Lift

=

Angulo cigiienal

Estado valvula admision

Estado electrovalvula oN [l | OFF |}

Corriente de alimentacion .

Perfil Full Lift




Retrasando la alimentacion, el vastago de la electrovalvula cierra el flujo de salida
de la camara de alta presion cuando el perfil de la leva ya no esta en el perfil de
base. Por lo tanto, su accion es parcialmente recibida en la abertura de las valvulas

de admision:

El comando en LIVO

=

Estado valvula admision

Estado electrovalvula oONl OFF |}

Corriente de alimentacion _________
Perfil Full Lift

Angulo ciguenal




Si el comando eléctrico es adelantado, la camara de alta presién esta aislada
cuando el perfil de la leva no es todavia activo. Con la interrupcion de la senal de
mantenimiento es recogido el vastago de la electrovalvula y el aceite fluye hacia el

acumulador, las valvulas se cierran rapidamente:

El comando en EIVC

-

Estado valvula admision

Estado electrovalvula ONJl OFF |}

Angulo ciguenal

Corriente de alimentacion

Perfil Full Lift
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Cuanto menor sea el adelanto del comando eléctrico, mayor incidencia tendra el
perfil de la leva sobre la presion acumulada, con lo que conseguiremos un tiempo
de apertura mayor, con un cierre subito de las valvulas de admisién.

El comando en Partial Load

|—— -4

Angulo cigtienal

Estado valvula admision

Estado electrovalvula oNll OFF [}

Corriente de alimentacion

Perfil Full Lift




La unidad de control del motor lleva a cabo dos niveles de verificacion de la
funcionalidad de cada electrovalvula con el fin de verificar si se ha quedado atascado
abierto o cerrado, y si el tiempo de respuesta esta dentro de las especificaciones de
diseno. El resultado negativo de las pruebas se indica mediante dos codigos de error
especificos para cada valvula:

Electrovalvulas VVA Cilindros 1-2-3-4 - Test funcional

DTC Defecto Causa de averia
51001 1 - Electrovalvula bloqueada cerrada Aot tor no e
, . e Electrovalvula VVA / Circuito hidraulico no
P1002 2 - Electrovalvula bloqueada abierta funciona
P1003 3 - Tiempo de activacion elevado e y/o Conexién falla cableado electrovalvula VVA
P1004 y/o resistencia cableado excesiva
4 - Tiempo de desactivacion elevado e (1-2-3-4) Driver centralita control motor
Electrovalvulas VVA Cilindros 1-2-3-4 - Test funcional
DTC Defecto Causa de averia
¢ Alta impedancia cableado
e Contactos de electrovalvula VVA fallan
e Excesiva oscilaciéon tension bateria
e Presencia de burbujas de aire en el circuito aceite
Actuador bloqueado ¢ Nivel aceite fuera limites
e Electrovalvula VVA con alta resistencia
P1061 e Electrovalvula VVA defectuosa
P1062 e Centralita control motor funcionamiento incorrecto
P1063 Actuador demasiado rapido/demasiado | ¢ Aceite motor no correcto
P1064 lento en cierre e Excesiva oscilacién tension bateria
1 e Alta impedancia cableado
Actuador demasiado rapido/demasiado | ¢ Electrovalvula VVA con alta resistencia
lento en apertura e Electrovalvula VVA defectuosa
e (Centralita control motor funcionamiento incorrecto
e Electrovalvula VVA defectuosa
Re apertura actuador e Centralita control motor no pilota correctamente la
electrovalvula VVA




Electrovalvulas VVA Cilindros 1-2-3-4 - Test eléctrico
DTC Defecto Causa de averia
g} g}; e Contactos de electrovalvula VVA fallan
. IR . e Bajo aislamiento cableado (CC a MASA)
P1013 Corriente circuito fuera de margenes e Electrovalvula VVA no funciona (CC interno)
P1014 e Centralita control motor funcionamiento incorrecto
Moédulo ASIC - Pilotaje Driver electrovalvulas VVA Cilindros 1-2-3-4
DTC Defecto Causa de averia
P1021 1 — Tension por debajo umbral
P1022 - : e Modulo pilotaje driver electrovalvulas VVA no
P1023 2- Tension por encima umbral correctamente funcional
P1024 3 - Program memory defectuosa
Estados de potencia electrovalvulas VVA cilindros 1-2-3-4
P
DTC Defecto Causa de averia
L e Conexiones cableado electrovéalvula VVA fallan
p1o31 |- Corocircuito a MASA « (1) Aislamiento cableado (CC a MASA)
P1032 o e (2) Aislamiento cableado (CC a V Batt)
P1033 2 - Corto circuito a V Batt e (3) Interrupcién cableado
e Terminales oxidados o corroidos
P1034 3 - Circuito abierto e Electrovalvula VVA no funcional/bloqueada
e Centralita no correctamente funcional
Retroalimentacion corriente pilotaje electrovalvula VVA - Cilindros 1-2-3-4
DTC Defecto Causa de averia
P1041 1 — Corriente circuito fuera rango
P1042 o_F ol . e Mddulo retroalimentacion driver electrovalvula
P1043 Rl V! SEIEL P10 e VVA non correctamente funcional
P1044
0 3 — Senal no valida

A la prueba de funcion se anade la prueba eléctrica de cada valvula:




El sensor de temperatura aceite
La temperatura del lubricante motor en el interior del médulo MultiAir es uno de

los parametros basicos para la correcta definicién de los tiempos de conmutacién
de la electrovalvula. Un sensor de temperatura, que con3|ste en una NTC c|aS|ca
esta situado en el médulo MultiAir. | T

1 | 1. Cuerpo sensor

2. Conector eléctrico
3. Junta metalica (arandela)
4. Capucha en plastico proteccion conector eléctrico




Sensor temperatura aceite motor - Test funcional

DTC Defecto Causa de averia
1 — Sefial de comparacion errénea c . blead
(Plausibilidad con key ON) TR g B 15
P1196 _ * Bajo aislamiento cableado
2 - Sefal fuera de rango * Sensor temperatura aceite no funcional
( Pendiente de la sefial de banda e Centralita control motor no funcional
modelo con el motor en marcha)
Sensor temperatura aceite motor - Test eléctrico
DTC Defecto Causa de averia
S N ¢ Conexiones cableado sensor fallo
1 - Corto circuito a MASA e (2) Interrupcién continuidad cableado
P0195 e Bajo aislamiento cableado
2.C.C.aV Batt o CA. o Sensorltemperatura aceite no fl_mcional
e Centralita control motor no funcional
Viscosidad aceite VVA
DTC Defecto Causa de averia
Sensor temperatura aceite no funcional
Aceite motor no esta en correcto estado
P0196 Posicion requerida no alcanzada o g mogiaIdi acsfiggnotor

Electrovalvulas VVA desgastadas
Bomba aceite no funciona correctamente
Centralita control motor no funcional




Boletm técnico Sustitucio

A Parametros y estados Sust. Lam

’ Activaciones . cint

\ Codificaciones

Sustitucio

Sus. sensa@

" ALFA ROMEO MITO " ELECTRONICA MOTOR
V 1.4 TURBO GASOLINA \/|MARELLI IAW 8GMF CF5/EOBD 08-
La sustitucion del sensor debe ser seguida del
proceso de codificacion del nuevo sensor.
De este modo son reseteados los parametros
A cédigos error Sus. seha| memorizados en la centralita control motor.

Par de apriete.......... 1,0 = 2,0 Nm

‘ Datos centralita . UniAir

.‘ Informe

. sist. superc.
. Lambds desc.

. sensor temp aceite
. rueda. tel.

Temperatura aceite motor — Exceso de temperatura en el médulo MultiAir

DTC Defecto Causa de averia
Intercambiador agua/aceite no trabaja correctamente
Electro ventiladores no se activan
Valvula termostato bloqueada cerrada
P0298 Exceso de temperatura aceite motor Aceite no en correcto estado

Bomba agua no funciona
Sensor temperatura aceite no funciona
Centralita control motor no funciona correctamente




La temperatura y la calidad del aceite del motor son parametros clave para el
correcto funcionamiento de la MultiAir modulo. Frente a temperaturas que no entran
en el rango previsto, el control del motor adopta las siguientes estrategias:

« Con la temperatura del aceite del motor por debajo de 20°C las valvulas son
controladas en modo Full Lift.

» Con la temperatura del aceite del motor mayor que el primer umbral de 140°C,

los ventiladores de refrigeracion se activan en modo continuo.

» Con la temperatura del aceite del motor mayor que el segundo umbral de 150°C,
ademas de la activacion de los ventiladores de refrigeracion, el regimen del motor es
limitado y las valvulas son controladas en modo Full Lift. Esta condicion se indica




El aceite motor
El sistema MultiAir esta garantizado unicamente si se utiliza aceite de motor 5W40

conforme a la normativa ACEA C3. Se recomienda el uso de aceite FL Selenia
comercializado con el nombre Selenia K Pure Energy 5W40.

Solo en caso de emergencia se puede anadir hasta
un maximo de 0,5 litros de un aceite siempre 5W40 |

— e ———

aungue no cumpla con la normativa ACEA C3. * —

PETRONAS

Sty A

MOTOR OIL

PURE ENERGY

: La garantia sera nula si el sistema
o MultiAir se utiliza aceite de motor
con diferente grado de viscosidad
que puede dar lugar a la
degradacion del rendimiento del
sistema y danar el motor.

St N




Sustitucion aceite motor

La sustitucion del lubricante motor debe ser seguida de la ejecucion del
procedimiento de sustitucion. En este modo restablece los parametros adaptativos
del médulo MultiAir almacenados por la unidad de control del motor.

ALFA ROMEO MITO " ELECTRONICA MOTOR AGNET
v 1.4 TURBO GASOLINA \/| MARELLI IAW 8GMF CF5/EOBD 08- MARELL

i Boletm técnico Sustitucion Aceite
A ’ Sustitucion de acelerador
Parametros y estados Sust. Lambda. ascendente

A Cédigos error Sus. sefa. rod. aire mult
Sus. sensor |

¥ Activaciones . cinture} E| sistema MultiAir no garantiza el correcto
A Codificaciones -seneor 1 funcionamiento de los actuadores si la

. rueda.

§ Datos centralita . Uniair | Presion en el circuito de lubricacién del
. sist. sug motor es inferior a 0,7 bar.

. Lambdstereses

-0 Informe

Si no se realiza, la unidad de control del motor no tiene ninguna manera de hacer
una estimacion precisa de la velocidad de flujo del aire y calcular el tiempo de
inyeccién correcto.

Esto puede resultar en un mal funcionamiento y la posibilidad de ser errbneamente
almacenados codigos de error relacionados con el cuerpo mariposa.
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Desmontaje y montaje del médulo MultiAir

» Desmontar las bobinas de encendido
« Desmontar la tapa de culata con la sustitucion de los 12 tornillos de fijacion.




« Desconectar los conectores eléctricos
de las cuatro electrovalvulas (4) y del
sensor temperatura aceite (1).



» Montar el util Fiat 200034500 (2), para
la compresion de los balancines del
mo&dulo MultiAir.

* Apretar los cuatro tornillos (3) de modo
gue compriman los cuatro émbolos
bomba del médulo MultiAir.




» Desmontar y desechar la junta
metalica (6)

« Desmontar los centradores (7)

‘||||Ilb~

st




Nota: Durante las operaciones
el moédulo MultiAir no debe ser
nunca volcado, la cara con los
empujadores debe permanecer
siempre boca abajo.

« Montar una nueva junta metalica (6) y nuevos centradores (7).

» Colocar en su asiento el moédulo MultiAir completo con el util de compresion de los
émbolos bomba (2).

* Apretar los nueve tornillos M8 (5) al par de apriete de 2,0=+-2,5 Nm.

« Desmontar el util de compresion de los émbolos bomba (2).

« Conectar los conectores eléctricos de las electrovalvulas (4) y el sensor
temperatura aceite (1).

» Montar la tapa de culata con una nueva junta, las bobinas de encendido, etc..



Solo en caso del cambio por un nuevo modulo MultiAir sera necesario
realizar el procedimiento para el primer llenado de aceite del modulo.

« Desmontando el tapon en la tapa culata para el llenado del aceite del motor, se
accede a la valvula de llenado del médulo MultiAir.

» Apretando sobre la esfera (8) de la valvula con la herramienta adecuada es posible
llenar de lubricante el moédulo MultiAir.

La cantidad de aceite prevista para un primer llenado del médulo
MultiAir es de 240 cm?3




Concluido el montaje de todos los componentes debe ser efectuado el
procedimiento de “Sustitucion del médulo UniAir’. El procedimiento resetea los
parametros adaptativos asociados al moédulo MultiAir y a la rueda fénica.

wam Logic Ver. 7.33
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B_o_[et]n técnico Sustitucion Aceite
Sustitucion de acelerador
Sust. Lambda. ascendente

A codigos error us. sena. rod. aire mult Si el procedimiento de aprendizaje

Sus. sensor leva y/o temp

LActivaciones Sust. cinturén y/o rpm Nno Se realiza, O NO es I’ea|izad0

\ o dificaciones Sust. sensor temp. aceite

Sust. rueda. tel. correctamente, la unidad de gestion

A Parametros y estados

' Datos centralita Sust. UniAir

s Sust. sist. superc. motor creara un codigo de averia en
Informe Sust. Lambds desc.

Sustitucion de médulo UnAT il la centralita de gestion motor:

Aprendizaje médulo MultiAir

DTC Defecto Causa de averia

Reseteo adaptativos

Procedimiento de reset médulo MultiAir
Sustitucion sensor de fase

Sustitucion modulo MultiAir

Sustitucion sonda lambda delantera
Sustitucion eje de levas

Sustitucion sensor giro motor

Sustituciéon sensor temperatura aceite motor
Sustitucion NCM

Exito negativo aprendizaje modulo MultiAir

No configurado
P1320

Sefial de comparacién errénea

La misma averia aparecera en caso de una sustitucion de otro componente de
motor sin su correspondiente adaptacion.
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Problema de arranque y codigo de averia P1524

Problema: Después de un periodo de parada de unos pocos dias, se acusa el
ensuciamiento de las bujias de ignicion debido a la gasolina inyectada en las fases
iniciales del arranque.

Causa: En estas condiciones, el médulo MultiAir se vacia parcialmente y las
valvulas de admision no se puede abrir con la rapidez necesaria debido a la baja
presion de aceite en el circuito hidraulico.

La unidad de control de la inyeccion, verificada la fase mecanica, comanda los
inyectores pero la gasolina se acumula en las proximidades de las valvulas de
admision, sin penetrar en los cilindros. Una vez abiertas, la mezcla aspirada resulta
ser extremadamente rica con el riesgo de fallos de la bujias provocando un
arranque irregular, percibidos por el usuario como traqueteos del motor.

Esta irregularidad puede causar la memorizaciéon del cédigo de error P1524,
relativo a el ensuciamiento de las bujias.




Solucidn: La solucion es actualizar el software de la unidad de control del motor
con el software del CD flash 5.60.5 o los posteriores.

Con esta actualizacién, el control del motor considera entre los parametros
detectados para permitir el suministro de los inyectores también la presion dentro
del colector de admisiéon medida por el sensor T-MAP.

Logic Ver. 7.33
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De hecho, al arrancar el motor, si el sistema MultiAir se activa, la apertura de las
valvulas de admision genera el flujo de aire a través de la valvula de mariposa,
qgue en la posicion de ralenti crea un vacio en el interior del colector de admision.
En las siguientes tablas se enumeran los codigos de hardware (HW) y software
(SW) de la inyeccion Magneti Marelli IAW ECU 8GMF CF5/EOBD antes y después

de la reprogramacion:

Motor 1.4 MultiAir Aspirado
Numero HW Version HW Numero SW Version SW
Datos de la centralita antes de la programacion

MM8GMFHW502 00 1M10AA38 0000

Datos de la centralita después de la programacion

MM8GMFHW502 00 1M10AA39 0000

Motor 1.4 MultiAir Turbo

Numero HW Version HW Numero SW Version SW

Datos de la centralita antes de la programacion

MM8GMFHW502 00 1M10CA38 0000

Datos de la centralita después de la programacion
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Introduccion

En el ano 2010 Fiat lanza el motor de gasolina 0.9 TwinAir, de dos cilindros y 85 CV.
El primer modelo de la gama que lo monta es el Fiat 500 para posteriormente
extenderse al resto de la gama de Fiat, Alfa Romeo y Lancia.

TwinAir es una abreviatura de “dos cilindros MultiAir’, pues este motor utiliza el
nuevo sistema de Fiat.

Homologa 4 1/100 km de gasolina con cambio
robotizado Dualogic o0 4,1 1/100 km con el manual
de cinco velocidades. Los consumos extraurbanos
son de poco mas de 3,5 1/100 km.

Gracias a ello ya cumple con la futura norma de
nivel de emisiones Euro 6.

Del motor TwinAir se han lanzado dos versiones
mas, una atmosférica de 65 CV que jubilara al
viejo 1.2 Fire de 8v y otra version sobrealimentada
de 105 CV, que presumiblemente sustituira al

1.4 Fire de 16vy 100 CV.




Fiat explica que ante las restricciones que impone el downsizing, normativas de
emisiones, rendimiento deseado, flujos termodinamicos...etc, la mejor combinacion
les salia asi, es como un motor 1.8 16v partido por la mitad.

Ahorra peso y componentes por un lado, aunque también tiene induccién forzada y el
sistema MultiAir por otro lado.

Este motor tiene de serie Stop & Start, y esta
preparado para alojar una solucién hibrida (como
un electromotor incrustado entre el ciglenal y la
transmision) y en el futuro tendra version de gas
natural comprimido, Natural Power en el lenguaje
ecologico de la marca.
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El motor tiene dos comportamientos diferenciados, depende si circulamos en modo
“Eco” o0 “Normal”. En el primer caso, el motor esta limitado para un uso preferente en
ciudad, con el par maximo limitado a 100 Nm a 2.000 RPM y unos 65 CV.

La direccidn asistida es mas blanda asi, equivale al modo “City” del Dual Drive.
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En el modo “Normal”, el motor da toda su fuerza, 145 Nm, y la direccién asistida
reduce la ayuda (el modo City se desconecta), de modo que se vuelve mas dura.
El cambio se puede hacer en cualquier momento pulsando un botén en el

salpicadero. Cuando se limita el par, el motor consume menos combustible, pero

también pierde prestaciones.
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Blogue motor y pistones

El bloque es de hierro fundido. Las camisas de los cilindros estan realizadas en el
propio bloque a través de una mecanizacion especial denominada Torque Plate.

En concreto, se atornilla una culata artificial al bloque con los valores de par
previstos y después se realiza el mecanizado para crear las camisas de los cilindros.
De esta forma, los cilindros se realizan en condiciones en las que el bloque ya estan
hechas las deformaciones causadas por el apriete de los tornillos en la culata.




Este tipo de mecanizado permite que no se deformen las camisas de los cilindros
después de apretar los tornillos de la culata. Todo ello comporta una reduccion de
consumo de aceite que mejora de forma sensible la duracion de los segmentos del
piston, evitando las fugas. Ademas, las camisas de los cilindros se realizan con un
proceso especial de acabado superficial (denominado Elicoidal slide Honig) que
permite, al mismo tiempo, una mejor lubricacion de la camisa del cilindro y una
menor resistencia del aceite al movimiento alterno del piston.

1| 1. Eje contra rotante
‘ 2. Masas de equilibrado.
3. Ciglenal

En el bloque también se encuentra el eje contra rotante. Este ultimo se apoya en dos
alojamientos del bloque, uno en el lado distribucidn y otro sobre el lado volante.

En el interior de estos dos alojamientos se encuentran dos cojinetes cilindricos con
rodillos (de agujas) que permiten al eje contra rotante rodar y al mismo tiempo
reducir el rozamiento y absorber los esfuerzos que el contra rotante descarga sobre
el bloque al estabilizar la fuerza de inercia.
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El ciglenal esta realizado en hierro fundido y esta provisto de 4 contrapesos y tres
soportes de bancada. En el extremo del ciguenal (lado volante), se encuentra una
rueda dentada que engrana con la correspondiente rueda dentada del eje contra
rotante con relacion de transmision 1:1. Por tanto, el eje contra rotante gira a la
misma velocidad que el ciglenal. . 2 1 ) 1

Las munequillas de bancada se han sometido a \
un tratamiento mecanico especial con el objetivo
de causar un estado de compresion superficial

para mejorar la resistencia a la fatiga. t

1. Soportes de bancada
2. Munequillas de biela
3. Semianillo de ajuste para la regulacion del juego del gje. L

La disposicion de las manivelas del eje (en el mismo lado respecto al ciglienal) por
un lado mejora notablemente la uniformidad del impulso motor, y por otro genera una
gran fuerza de inercia durante el movimiento de los componentes



El eje contra rotante

El eje contra rotante, sincronizado con el cigtienal, equilibra el 50% de las fuerzas de
inercia alternas; el otro 50% se compensa con una masa rotante equivalente en el
ciglenal; de forma que los componentes horizontales se anulan y los verticales se

suman.

El equilibrado se obtiene gracias a dos
masas (1y 7) y al propio eje contra
rotante (4), cuya masa esta concentrada
en un solo lado respecto a su gje.

1. Masa de equilibrado lado distribucion.

Cojinete cilindrico de rodillos, lado distribucion.
Buje de acero.

Eje contra rotante.

Buje de acero.

Cojinete cilindrico de rodillos, lado volante.
Masa de equilibrado lado volante.

. Rueda dentada conducida del cigienal.

. Tornillo de apriete rueda y masa de equilibrado en el contra rotante.

©ONOGI AN
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Las dos masas estan situadas en el extremo del gje.

La masa 1 (lado distribucién) presenta sobre un lado el alojamiento para la conexién a
la junta de la bomba de agua y esta fijada al eje contra rotante mediante dos tornillos.
La masa 2 (lado volante) esta fijada al eje a través del tornillo de la rueda dentada

que engrana con la rueda dentada del ciglenal.

No esta previsto el procedimiento de desmontaje y montaje del eje contra rotante
del bloque (1), ya que los cojinetes sobre los que gira (presentes en el bloque)

tienen garantia de por vida.
La rueda dentada situada en el ciglenal esta montada por interferencia. La rueda

dentada del contra rotante se mantiene unida a este mediante un tornillo.




Esquema de puesta en fase contra rotante

Para que la accion de equilibrado del eje contra rotante sea eficaz, este debe estar
puesto en fase con el ciglienal de forma correcta. La puesta en fase debe realizarse
con los dos pistones en punto muerto superior PMS.

En esta posicion, el resalte de referencia del volante (6) forma un angulo de 67° con
el plano inferior del bloque. Las referencias para la alineacién del contra rotante
aparecen en el bloque lado distribucion (1). La masa de equilibrio (2) posicionada en
el lado de distribucion debe alinearse con las dos referencias formando un angulo de

0% con la superficie inferior del bloaue. :
%3 4. Plano de referencia resalte centrado volante.

5. Rueda dentada del cigtenal.
6. Resalte de centrado del volante.

{0 |

1. Referencias para alinear el contra rotante.
2. Masa de equilibrado lado distribucion.
3. Rueda dentada contra rotante.
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Volante motor

El volante motor es de "doble masa torsional" (dual mass flywheel o DVA) para lograr
una mayor atenuacion de las vibraciones torsionales y una reduccion del ruido.

El volante motor estd compuesto por:

- volante motor primario fabricado en acero;

- tapa del volante motor primario fabricada en acero;

- volante motor secundario fabricado en fundicion de
hierro donde se obtiene el apoyo del disco de embrague;
- muelles internos de carga variable recubiertos de una
grasa especial.

Sobre el volante motor primario se monta la corona
dentada a la que se vincula el pinon del motor de arranque.




Mando de la distribucion

El mando de la distribucion es de cadena.
Esta es del tipo silencioso y esta fabricada por Borg Warner Morse.
Las caracteristicas principales de este tipo de cadena son:
» La precision y bajo nivel sonoro de la transmision,
 La elevada resistencia al desgaste y la fatiga,

y la absorcion de energia limitada,

 Las dimensiones y peso reducidos.

1. Pindn del ciguenal

2. Patin fijo

3. Patin movil.

4. Tensor de cadena

5. Cadena.

6. Polea del arbol de levas
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La distribucidn superior esta formada por un unico arbol de levas clasico para las
valvulas de escape y un modulo MultiAir de dos cilindros (Twinair) para las valvulas
de admision.

1. Tapa del modulo
2. Modulo Twinair
3. Arbol de levas
4. Culata
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La bomba de agua

La bomba de agua es de tipo centrifugo con paletas y esta fijada al bloque motor.
El rotor es de acero y su rotacion se realiza mediante la conexion con el eje contra
rotante. La conexion entre la bomba y el eje se realiza mediante una junta Oldham.

1. Bomba de agua
2. Junta de conexion con el contra rotante
3. Masa de equilibrado con alojamiento para el ensamble de la junta
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Sistema de vacio

El motor lleva un sistema de vacio a través de una bomba impulsada por el arbol de
levas que tiene la funcion de crear condiciones de depresion en un depdsito
acumulador que se utiliza para los siguientes sistemas:

» mantener el valor de depresion adecuado en el interior del servofreno,
 suministrar la depresidén necesaria para el control del actuador Waste-Gate del
turbocompresor,

* suministrar la depresion necesaria para el control de la valvula Dump.

1. Arbol de levas.

2. Bomba de vacio.
3. Deposito de vacio.
4. Tubo de conexion bomba vacio-depdsito.




La sobrealimentacion

El turbocompresor montado en el circuito de alimentaciéon de aire del motor 900
twinair es de fabricacion Mitsubishi tipo TDO2H y tiene geometria fija con puerta
waste gate y valvula Dump integrada en el compresor. El colector de escape esta
realizado en acero ferritico F5N y se obtiene en una sola pieza junto a la turbina.

-
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2 1. Tubo de entrada aceite de lubricacién l
L 2. Tubo de entrada liquido de refrigeracion g
3. Tubo salida aceite de lubricacion r
4. Tubo salida liquido refrigerante
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Las caracteristicas principales del turbocompresor del motor de 85 CV son:

* Presidon maxima de sobrealimentacion: 1.4 bar (1.5 bar en el motor de 105 CV)
« Temperatura maxima gases al entrar en la turbina: 9502C
* Velocidad de rotacion maxima rotor turbina: 258.000 r.p.m.

La puerta Waste-Gate esta normalmente F
abierta. Con el motor apagado, se
encuentra en posicion de apertura.
En el momento en que se arranca el
motor, la electrovalvula pierburg
(controlada por el nodo control motor)
comunica el depdsito de vacio con el
actuador, que cierra la waste gate.

Puntos de calibracion de la wastegate:
-0.165 = 0.04 bar...................... 1 mm
-0.12 £ 0.02bar........ccccceieill. 4 mm

1. Electrovalvula Pierburg.
2. Tubo de conexidn electrovalvula pierburg al deposito de vacio.

3. Deposito de vacio.
4. Tubo de conexidn electrovalvula pierburg — actuador Waste-Gate.

5. Actuador Waste-Gate.




La valvula Dump y la electrovalvula Dump

La valvula Dump es una valvula de by-pass con una valvula
On/Off de tipo mecanico accionada en depresion por el
Control Motor mediante la electrovalvula Dump de tres vias.

La valvula Dump permite limitar las sobrepresiones en el
conducto posterior al compresor en caso de cierre
repentino del cuerpo mariposa después del cut-off.
Estas sobrepresiones pueden hacer que la turbina del
turbocompresor gire mas despacio, lo que disminuye las
prestaciones y provoca ruido y fuertes vibraciones.

La valvula Dump esta montada sobre el tornillo del
compresor a la altura de su envio.

El nodo control motor utiliza la electrovalvula para controlar la
valvula Dump de forma que “descargue” la sobrepresion que se
crea en el tubo de admision cuando se cierra la valvula de
mariposa después del cut-off.

La electrovalvula Dump esta situada al lado de la tapa de
empujadores hacia la distribucién




La valvula esta compuesta por un cuerpo externo que contiene una valvula mecanica
(1) dotada con un muelle (3), y una entrada (2) conectada a través de un tubo con la
electrovalvula Dump dirigida por el Control Motor.

En caso de que no se utilice la valvula en la entrada (2) se envia aire a presion
procedente del colector de admision que facilita que el muelle (3) mantenga la

valvula en posicién de cierre. 3
_ _ 2]

Electrovalvula Dump

Valvula Dump T3

En el momento en que se suelta el pedal del acelerador, la electrovalvula Dump,
dirigida por el nodo control del motor, conmuta su posicion de forma que envia a la
entrada (2) de la valvula Dump la depresion presente en el deposito de vacio de forma
que se abra la valvula (1) y permita la recirculacion del aire del envio a la admision del
compresor.

Terminada su funcion, el Control Motor interrumpe el mando de la electrovalvula Dump,
gue cambia de nuevo su posicion de forma que envia a la entrada (2) de la valvula
Dump el aire a presion del colector de admision, facilitando que el muelle vuelva a
colocar la valvula (1) en posicion de cierre.



En las ultimas versiones del motor, la valvula Dump y la electrovalvula de vacio
han sido sustituidas por una electrovalvula completamente eléctrica (1) acoplada
directamente al cuerpo del turbocompresor y comandada directamente por el

control motor




Sistema de alimentacion combustible

El sistema de alimentacidén de combustible tiene la funcidon de

al grupo de inyectores.

El sistema esta constituido por:

* un grupo bomba/indicador de nivel de combustible

situado dentro del deposito,
e un tubo de alimentacién,

e un rail porta inyectores con un regulador de presion

diferencial integrado

(regulador de presion presente solo en las versiones

con turbocompresor),
« un tubo de recirculacion.

4

2

1

1. Depdsito de combustible

2. Tubo de llenado combustible

3. Tubo de reflujo

4. Tubo rampa de combustible unico
5. Electroinyectores

6. Grupo bomba sumergida

—
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De la bomba al tubo de alimentacidon se encuentra, siempre en el grupo bomba, un
regulador de presion maxima, que garantiza la recirculacion de seguridad del
combustible si se superan los 6,9 - 9,8 bar de presion; en el grupo bomba se ha
montado el sensor de nivel de combustible, conectado directamente al Body Compuiter.

1. Sensor de nivel con flotador
2. Racores de envio y retorno
3. Conexidn eléctrica

4. Electrobomba

Caracteristicas:

- Caudal = 110 I/h
- Presion 3,5 bares
- Tension 12 V

- Corriente=7,5A




El Rail incluye un regulador de presion diferencial montado en el alojamiento situado
a la altura de la conexion con el tubo de recirculacion.

A su vez, el regulador esta conectado al colector de admision mediante un tubo de
goma.

El regulador de presion garantiza la presion justa de alimentacion de combustible en
relacion a la presidon presente en el colector de aspiracion.

Valor de la presion de combustible:
Con llave en posicion de marcha 3,5 bar
Con motor en ralenti 3 bar.




El sistema de control de emisiones

El sistema de control de emisiones al escape esta formado esencialmente por un
convertidor catalitico (1) conectado inmediatamente después del colector de escape (2)

1. Catalizador

2. Colector de admision
3. Sonda lambda anterior al catalizador
4. Sonda lambda posterior al catalizador

La sonda lambda delantera es del tipo banda ancha, 9
para mantener las emisiones del motor lo mas cercanas
posibles a la mezcla estequiometrica (lambda 1).
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y por dos sondas lambda, situadas delante (3) y detras (4) del convertidor catalitico.




El sensor esta situado en el sistema de descarga, atornillado al tubo de escape sobre
el catalizador. El conector con una junta de sujecion esta conectado al sistema
centralita, protegido del agua y con un cable con un recorrido que evita posibles
tensiones de contacto.

Si el sensor cae al suelo debe ser sustituido.

* Tension nominal de alimentacion de la calefaccion
* Potenciadisipadaa 12V.........cooiiiiiiiii

* Resistencia calefaccion..........ccovvvvvevvin.. .. 250 +-400Q
« Temperatura de escape..........ccoeeevvieiinnnn... 700+950°C

« Tiempo de activacion...........ccoevvieiii i,

Pin 1 — Informacion resistencia compensacion

Pin 2 — Informacion corriente bomba sonda (cable blanco)
Pin 3 — Comando negativo calefaccion (cable amarillo)
Pin 4 — Alimentacién (+) sonda (cable gris)

Pin 5 — Alimentacién calefaccion 12V (cable azul)

Pin 6 — Masa de referencia (cable negro)




Sensor de revoluciones

En los motores TwinAir se ha previsto un
sensor de revoluciones del motor con
“efecto hall”.

Su funcidn es la de siempre pero incluye la
posibilidad de memorizar en fase de parada
del motor la posicion final de la rueda
dentada acoplada al ciglenal.

De este modo, al volver a arrancar
(recordando la ultima posicion detectada
durante la parada anterior) disminuye el
tiempo de arranque

Caracteristicas eléctricas:
« Alimentacion: 5 Voltios Entrehierro: 0,2 a 1,5 mm

« Corriente: 10 mA

« Senal: en onda cuadrada de frecuencia variable

(frecuencia de 0 a =< 10 Khz con valor de tensiéon 0,4 Va < 5 V)




Sensor de fase

El sensor de fase es un sensor del tipo de efecto "Hall".

El sensor de fase es utilizado por el Control Motor conjuntamente con la senal de
revoluciones y P.M.S. para reconocer la posicion de los cilindros y determinar el

punto de inyeccion y de encendido, ademas de para dirigir en modalidad secuencial
sincronizada las electrovalvulas del médulo Twinair.

El sensor de fase se monta sobre la culata en un alojamiento especifico y apunta

hacia una rueda dentada de tres dientes situada al extremo del arbol de levas.

[

Caracteristicas eléctricas
Tension de alimentacion 5V=+10%
Tension maxima 16V
Caracteristicas mecanicas
Entrehierro 1 = 0,5 mm

f\ V'.r,»
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Sensor de presion y de temperatura aire aspirado

El sensor de presion y temperatura aire esta montado en el colector de aspiracion.
El sensor incluye:

* Un sensor NTC para medir la temperatura del aire aspirado;

« Un sensor de presion, constituido por un puente de Wheatstone

1. Masa
2. Sefial temperaturaaire

3. Alimentacidn (+5V)
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El Control Motor utiliza el sensor de presion y de temperatura de aire aspirado para:
» calcular la presion en el colector de aspiracion después de la mariposa,
« calcular la temperatura del aire en el colector de admision después de la mariposa.

V 4 Seiial de salida Alimentacion: 5V
4,65 |-====mmmmmmm e ———

I

Presion absoluta 2,5 Bar

Ambos datos son utiles al Control Motor para definir la cantidad de aire aspirada
por el motor, este dato se utiliza a continuacién para calcular el tiempo de
inyeccion y el punto de encendido.



El sensor esta montado en el tubo de aspiracién, en el aIOJamlento

especifico situado antes de la valvula de mariposa motorizada.

El sensor tiene las mismas caracteristicas de funcionamiento que el sensor de
presion de aire aspirado.

Principales parametros funcionales
« Rango de presion: 0,2 =+ 2,50 Bar

Principales parametros de interfaz eléctrica
« Tensiéon de alimentacion: 5V da la ECU
« Corriente de alimentaciona 5 V: 9 mA
» Corriente absorbida: max 0.1 mA
« Senal de presion: analogica
(% de la Tension de Alimentacion)
* Resistencia de carga: Rpull-up = 680 k

El Control Motor utiliza esta senal para gestionar la presion de sobrealimentacion,
ademas contribuye en la estimacion de la masa de aire atrapada en el cilindro,
utilizada para la dosificacion de combustible.



Sensor de presion ambiental

El sensor de presion ambiental (1) es un componente que tiene la funcion de medir
la presion atmosfeérica.

El sensor esta integrado en el Control Motor.

La informacion es util para el Control Motor
para corregir la cantidad de aire aspirado
por el motor en funcion de la cota.

Esta informacion se utiliza para el calculo
del tiempo de inyeccidn, del avance de
encendido y para la gestion del
turbocompresor.




Sensor de detonacion

El sensor de detonacioén es de tipo piezoeléctrico. El sensor de detonacion es
utilizado por el Control Motor para reconocer posibles detonaciones en la
camara de explosion.

El sensor esta montado en la parte trasera del bloque motor y mide la intensidad
de las vibraciones provocadas por la detonacion en las camaras de explosion.

La resistencia en los extremos del sensor
es de aproximadamente 4,87 MOhm £ 20% g&=

El par de apriete del sensor de detonacion
debe ser de 20Nm +/- 20%.
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Sensor pedal acelerador

El sensor del pedal del acelerador esta constituido por
dos potencidémetros: uno principal y uno secundario de
seguridad, integrados en un solo envoltorio.

El sensor es utilizado por el Control Motor para
reconocer la posicion del pedal del acelerador a fin de
poder administrar el par requerido por el conductor.

El sensor esta constituido por una carcasa fijada al
soporte del pedal del acelerador, en el interior de la cual,
en posicion axial, se encuentra el eje conectado a los
dos potenciometros integrados.




En el eje, un muelle garantiza la resistencia adecuada a la presion, mientras un
segundo muelle asegura el retorno al liberar el pedal.

La centralita de inyeccion lleva a cabo las siguientes estrategias de "recovery” en
estos casos:

 en caso de averia de uno de los dos potencidmetros, la centralita utiliza la otra
pista, sin limitar el par, y controla la congruencia con el interruptor freno,

 cuando se averian los dos potencidometros, es excluida la apertura de la mariposa.

P - Bl o :

U2

A. U2 alimentacion etapa 2 (+5V)

B. GND U/2/u2 Masa comun etapa 2
C. u2 Salida tension Etapa 2

D. U1 alimentacion etapa 1 (+5V)

E. GND U1/u1 Masa comun etapa 1
F. u1 Salida tension Etapa 1




Interruptor pedal del embrague

El Control Motor utiliza el interruptor en el pedal del embrague para gestionar las
estrategias relacionadas con la conduccion

El interruptor esta situado en el conjunto de
pedales y esta conectado al pedal del
embrague.

El interruptor esta formado por un contenedor
que incluye un interruptor normalmente
abierto (N.A.) que se cierra cuando se pisa el
pedal. El interruptor no esta presente en las
versiones con cambio MTA.

El interruptor esta formado por un contenedor
que incluye un interruptor normalmente
abierto (N.A.) que se cierra cuando se pisa el
pedal de freno.
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Sensor de presion del aceite motor

El sensor de presion aceite motor se encuentra
en el grupo intercambiador de calor y el filtro de
aceite.

El Control Motor utiliza el sensor de presion
para reconocer el valor prefijado de la
presion del aceite del motor, esta senal se
envia por red C-CAN a la Body Computer
para controlar la funcién de encendido del
testigo en el panel de instrumentos.
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Interruptor del pedal del freno

Interruptor de doble etapa.
El interruptor del pedal del freno es utilizado por el Control Motor para gestionar las
estrategias relacionadas con la conduccion.

El interruptor esta constituido por un
conector que contiene dos interruptores,
uno normalmente abierto (NA) y otro
normalmente cerrado (NC).

En su recorrido de funcionamiento el interruptor (NA) se cierra, mientras el otro (NC)
se abre. Por tanto, el interruptor (NC) sirve para reconocer el pedal del freno en
reposo, mientras que el interruptor (NA) sirve para reconocer el pedal del freno
pisado.
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La siguiente figura representa el circuito eléctrico interno en situacion de pedal
freno pisado y el diagrama de funcionamiento

0
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B. Alimentacion al servicio eléctrico A casi la mitad de la carrera los dos
C. Interruptor redundante de control interruptores estan cerrados, esta
D. Interruptor redundante de control situacion se utiliza como fase de control
P. Estado pedal freno pisado de la coherencia de la senal de ambos
R. Estado pedal en reposo interruptores.




Mariposa motorizada

Cuerpo de mariposa con actuador de la mariposa de tipo motorizado y sensores de
posicion.

El Control Motor utiliza la mariposa motorizada junto con las electrovalvulas VVA del
modulo Twinair para regular la cantidad de aire aspirado por el motor:

 Durante la recirculacion de la recuperacion de vapores de gasolina

 Para la recuperacion de vapores de aceite procedentes del blow-by

 En fase de bloqueo, la valvula de mariposa se cierra para facilitar la deceleracion del
motor

 En estrategia de emergencia, en caso de rotura de los componentes del médulo
Twinair

El sistema 8 GSF.H9, dirige la mariposa motorizada y las
valvulas VVA segun la solicitud del par motor.

Por ejemplo, la solicitud de par puede evaluarse en
funcion de la senal procedente del pedal del acelerador,
esta senal la procesa el Control Motor, que produce
criterios de apertura coherentes con el mando enviado
por las VVA. La mariposa se abre mediante un motor
con corriente continua con senal PWM integrada en el
cuerpo mariposa.




El cuerpo mariposa dispone de dos potenciometros incorporados que se controlan
mutuamente.

En caso de averia de los dos potencidmetros, o si faltara alimentacion, de acuerdo a
la posicion del pedal del acelerador, el Control Motor reduce el par motor:

* con pedal pisado a fondo, corta la alimentacion a
uno o varios pistones hasta alcanzar un régimen
maximo de 2.500 r.p.m.;

* en posiciones intermedias, corta la alimentacion a
uno o varios pistones hasta alcanzar un régimen
inferior a 1.200 rpm.

La sustitucion del cuerpo mariposa, del Nodo Control
Motor de inyeccion o del colector de aspiracion,
requiere la ejecucion del procedimiento de
autoaprendizaje.

1. Masa motor apertura mariposa

2. Masa potenciometros TPS1 y TPS2

3. Positivo 5V potenciometros TPS1 y TPS2
4. Positivo motor apertura mariposa

5. Senal potencidmetro TPS2

6. Senal potenciometro TPS1
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Bobinas de encendido
Las bobinas estan conectadas directamente a las bujias y son del tipo “plug top”.

Las bobinas estan instaladas directamente en la tapa de la culata del motor, dentro
de los alojamientos de las bujias situados en la culata motor y se conectan mediante
una conexion muy bien aislada a las bujias de encendido.

Las bobinas estan controladas directamente por el Control
Motor de modo secuencial y sincronico.

Los Driver de potencia estan integrados en el Control Motor.
El Control Motor cierra a masa el circuito de alimentacion del
primario, de este modo se crea un fuerte campo magnetico en
el primario. Cuando se abre el circuito del primario, se genera
por induccidn una alta tension en el secundario.

La alta tension se descarga a la masa del motor mediante los
electrodos de la bujia de encendido generando la chispa que
enciende la mezcla aire/combustible

e

2.0 )
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El cierre del circuito a masa del primario es realizado por el Nodo Control Motor
considerando los avances de inyeccion calculados y el tiempo de carga de la bobina.

Resistencia circuito primario 0,53 ohm +/- 0.03 a 23°C
Resistencia circuito secundario 8,1 kohm +/- 5% a 23°C
Corriente nominal en el primario 7,3 A

Tensidén en el secundario 27 kV

1. Conexidn a masa del motor del circuito secundario

2. Alimentacion + 12 V circuito primario
3. Mando a masa de nodo de control del motor del circuito primario

Las unicas bujias de encendido certificadas son las NGK PLKR9CS8 con
entrehierro de 0,7 = 0,8




Aprendizajes y auto adaptaciones

El Control Motor debe garantizar el funcionamiento nominal del motor haciendo frente
a la perdida normal de caracteristicas de sus componentes, pero también debe “seguir”
el envejecimiento fisioldgico de los componentes del motor y del control motor.

e Logic Ver. 7.34

Para ello, hay zonas de memoria
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Por ello, cuando se sustituye un sensor o actuador del sistema, se debe realizar con
el util de diagnosis el proceso de sustitucion del componente y/o “reset” de la auto
adaptacion.




Lubricantes 0,9 TwinAir

Aceite motor

Lubricantes con base sintética de
graduacion

SAE 5W-40 ACEA C3.

Especificaciones FIAT 9.55535-S2.
SELENIA K P.E.

Contractual Technical Reference F603.C07

Aceite del
cambio/diferencial

TUTELA CAR TECHNYX
Contractual Technical Reference F010.B05
SAE 75W-85 FIAT 9.55550-MX3

Aceite sistema
control cambio
robotizado

TUTELA CAR CS SPEED
Contractual Technical Reference F005.F98
FIAT 9.55550-SAl

Aceite compresor
aire acondicionado

ND 8

Capacidades 0,9

TwinAir

Aceite motor cantidad para sustitucion periodica 3,2 litros

(Carter y filtro)

Aceite motor (solo carter) 2,8 litros
Aceite del cambio/diferencial 1,65 litros
Aceite cambio Dualogic 0,7 litros




El sistema Start & Stop
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Introduccion

El dispositivo STOP & START (S&S) apaga automaticamente el motor cada vez que se
detiene el vehiculo y lo vuelve a poner en marcha cuando el conductor desea reanudar
la marcha. De ese modo se incrementa la eficiencia del vehiculo, reduciendo los
consumos, las emisiones de gases toxicos y la contaminacion acustica.
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Funcionamiento

El funcionamiento basico del sistema STOP & START (S&S) es el mismo que el
usado por otras marcas en sus vehiculos, por lo que estudiaremos las caracteristicas
especiales y componentes que diferencian este sistema respecto a los de las otros

fabricantes de vehiculos.
Modalidad de apagado del motor con cambio manual:




Tipologia

FP

Componente
A

M-HW :
VEHICULO
==

 A: en blanco, las piezas adicionales;

« M-HW: en amarillo, las piezas que han sido sujetas a modificaciones de hardware 0 mecanicas respecto a

las presentes normalmente;

« M-HW/SW: en naranja, las piezas que han sido sujetas a modificaciones de hardware y/o software a las

presentes normalmente;

« CO: en verde, las piezas que no han sido sujetas a modificaciones o adaptaciones respecto a las originales.



Sensor de cambio en punto muerto

El sensor cambio se monta en el conjunto palanca de
cambios y envia al ECM una senal que permite que el
sistema reconozca la posiciéon de la palanca, que
corresponde al estado de cambio en punto muerto.

El estado de cambio en punto muerto es una condicion
basica para efectuar el arranque automatico del motor.

El sensor cambio es un generador de senal en PWM, cuyo duty cycle esta
comprendido entre el 33 y el 67% cuando el cambio esta en punto muerto.

Sensor de depresion en el servofreno

El sensor de depresion, instalado en el servofreno, sirve
para informar al sistema que la depresion en el circuito
seria insuficiente para poder garantizar una frenada
eficaz con el motor parado, dada la falta de actuacion del
servofreno. En ese caso, vuelve a ponerse en marcha el
motor o, si ya esta en marcha, no es apagado.

El sensor esta conectado al ECM y esta provisto de un contacto normalmente

cerrado: en otras palabras, el contacto esta cerrado si la presion absoluta del circuito
es lo suficientemente baja (alrededor de 400-500 mbar).
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Sensor embrague

El sensor embrague S (n° 8 en el diagrama de conjuntos)
desempefa un papel basico en la realizacién de la funcidn
Stop & Start, ya que es el componente que, con el sensor
cambio, permite arrancar el motor de forma automatica.

El sensor se fija directamente al conjunto de pedales.

El sensor es tipo giratorio y es capaz de transmitir al ECM,
ademas de las posiciones de pedal en reposo y pisado,
también la de pedal no totalmente pisado, a fin de que el
sistema pueda reconocer de manera inequivoca la posicion

del pedal. | | ECM recibe del sensor giratorio, asociado al pedal del embrague,
un valor que puede ser HIGH (pedal no pisado), MIDDLE (pedal
parcialmente pisado), LOW (pedal pisado) o ERROR (error del sensor).

Bomba de combustible

Cuando esta activo el sistema S&S, durante las fases de apagado del
motor, la bomba de combustible permanece activa para garantizar el
llenado del sistema de alimentacion y, por tanto, un arranque mas
rapido. Sin embargo, si el motor tuviera que permanecer parado mas
/:/f’ de un cierto tiempo, se desactivaria la bomba




Estabilizador de tension

El estabilizador de tension tiene como objetivo mantener la tension de alimentacion
de algunos dispositivos, concretamente el receptor de radio, dentro de valores que
aseguren el mantenimiento de la tension de alimentacion en las fases de arranque
del motor.

El estabilizador de tensién esta compuesto
por una unidad electronica directamente
conectada a la bateria.

La unidad electrénica esta situada debajo
del salpicadero, lado derecho, como muestra
la figura
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Funcionamiento:

- Con llave en STOP: el relé T1 esta cerrado, evitando (bypass) completamente el
dispositivo. En estas condiciones el positivo de la bateria se aplica al +30 de la radio
y, Si lo hay, a todo el equipo de alta fidelidad.

- Con llave en marcha (+15 presente) y en fase de arranque (+50 presente), se abre
el relé T1, mientras que se cierran los relés T2 y T3, permitiendo al +30 de la bateria
pasar a través del estabilizador de tensién, dado que ésta es la condicidén en la que
una caida de tensidon puede ocasionar una interrupcidon momentanea del sonido o,
incluso, la pérdida de la memorizacion de los canales.

VOLTAGE STABILIZER
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Diagnosis

La diagnosis se efectua mediante la Body Computer (NBC), al que se conecta el

cable de diagnosis (DIAG). El estado de averia es indicado a la Body Computer
mediante una senal digital baja.
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NOTA: Se han previsto dos tipos de estabilizadores: de 90 y de 180W, dependiendo

de si el vehiculo esta provisto solamente de radio o de radio con equipo de alta
fidelidad.




IBS (Intelligent Battery Sensor o Battery Monitor) y falso polo negativo

La battery monitor o IBS (Intelligent battery sensor) (A) es una unidad electrénica que
sirve para informar al BCM sobre el estado de funcionamiento de la bateria para
evitar la parada del motor si las condiciones de carga o de salud no son perfectas.

La informacidén generada por el IBS y
enviada al BCM por la red LIN se
utiliza para gestionar la funcion
Stop&Start teniendo en cuenta la
capacidad de arranque de la bateria.

En concreto, esta informacion se
utiliza, junto con alguna otra que llega
de otros dispositivos/centralitas del
vehiculo, para activar o desactivar la
funcion Stop&Start.

El BCM y el ECM también pueden desactivar la funcion de Stop&Start, debido
a otras condiciones del vehiculo que no tienen nada que ver con el IBS.



—Polo falso

La IBS esta conectada en serie entre el negativo de la bateria y la carroceria
mediante un cable especial provisto de un polo falso (FP). Efectivamente, el polo
falso tiene forma de polo de la bateria y sirve para conectar el borne del cable
negativo presente, como es habitual, en todos los vehiculos.

El polo falso sirve para que pueda
desconectarse la alimentacion de la bateria
de la instalacion eléctrica del vehiculo, sin
desconectar la IBS.

De hecho, la IBS no debe ser desconectada
de la bateria, salvo en caso de necesidad real
(por ejemplo sustitucion de la bateria), al
mantener en la memoria los datos que
corresponden a la salud y a la eficiencia de la
bateria y que se transmiten periédicamente al
NBC, para mejorar la gestion de los arranques
del motor con el paso del tiempo.

La IBS también esta provista de un conector de dos vias, a cuyos pin se conectan
el positivo de la bateria y una linea serial tipo LIN, para la transmision al NBC de los
datos correspondientes al estado de la bateria.
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Esquema IBS y Falso Polo
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Recarga bateria y arranque de emergencia

Para recargar (y descargar) la bateria y para un arranque de emergencia, el cable
negativo debe estar conectado a la masa del vehiculo o al falso polo (B)

(nunca al terminal negativo de bateria (C))

En la siguiente figura se indican los terminales (positivo y negativo) para el arranque
de emergencia y para la recarga de la bateria.
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Arranque con la llave

El arranque con la llave lo efectua el usuario, girando la llave hasta la posicion de
arranque: en este caso el arranque lo gestionan el BCM, el ECM y la MTA (donde
esté presente) con el procedimiento siguiente:

1) Con llave en OFF, los dos relés de arranque T10 y T20 no estan alimentados, por
lo que estan abiertos.

2) Cuando se efectua el KEY On (INT), las respectivas centralitas ordenan la apertura
de los dos relés.

3) Cuando la llave esta en posicidén de arranque (+50), la centralita ECM (después de
esperar, si esta presente la habilitacion de la centralita MTA) cierra el relé T20, a fin
de alimentar el motor de arranque (véase figura).

4) Al soltar la llave en posicion ON, la centralita ECM abre el relé T20 y diagnostica
los dos relés



Arranque con la llave

H FO3 CVM! Primer arranque: entrada directa +50 y cierre de T20 (T10 queda abierto)
Primo aw
T
T10
|O—S|
BCM (—) -
ECM ()2 S e
m ; L 5| HOO1
 F Lw
et
check
: """"""" A
‘‘‘‘‘ : el
L OMTA T

VS

FO03: fusible de proteccion del circuito de arranque (+50) situado en la CVM.
T20: relé de arranque accionado por el ECM, situado en la CVM.

T10: relé de seguridad accionado por el BCM, situado en la CVM.

BCM: Nodo Body Computer. (Body Computer Module)

ECM: Nodo Control Motor. (Engine Control Module)

MTA: Nodo Cambio Robotizado (si lo hay).

S: Estarter motor (motor de arranque).

VS: Voltage Stabilizer (estabilizador de tensién)

CVM: Caja reles y fusibles vano motor
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Arranque con la llave
Segun los resultados de la diagnosis, pueden darse los casos siguientes:

- Los dos relés funcionan correctamente: el BCM cierra el T10 y la funcidn
Stop&Start esta habilitada.

- Se detecta cerrado el relé T10 (contactos pegados): se mantiene abierto el T20 y
el Stop&Start esta deshabilitado (en la centralita ECM estara presente el
correspondiente DTC)

- Se detecta cerrado el relé T20 (contactos pegados): se mantiene abierto el T10 y
el Stop&Start esta deshabilitado (en la centralita BCM estara presente el
correspondiente DTC)

Descripcion Posicion Estado relé Estado relé
llave T20 T10
1 Llave en OFF OFF Abierto Abierto
2 Llave en ON ON Abierto Abierto
3 Llave en posicion de arranque AVV Cerrado Abierto
4a Llave en reposo tras efectuarse ON Abierto Cerrado
el arranque
4b Llave en reposo tras efectuarse ON Cerrado Abierto
el arranque, relé T20n pegado
4c Llave en reposo tras efectuarse ON Abierto Abierto
el arranque, relé T10 pegado




—

Arranques automaticos

Cuando la estrategia Stop&Start determina, por intervencién del usuario o por
necesidad de funcionamiento, que se debe arrancar en automatico, el motor
arranca automaticamente con el procedimiento siguiente:

1) La estrategia Stop&Start determina que el motor debe ser arrancado
automaticamente.

2) El relé T20 es cerrado mediante un comando del ECM: el relé T10 ya habia
sido cerrado al finalizar el procedimiento de arranque con la llave, por lo que se
ordena la alimentacion del estarter.

3) Tras ser arrancado el motor, el ECM ordena la apertura del T20, y a
continuacién efectua su diagnosis; segun el resultado, pueden darse los casos
siguientes:

- se detecta abierto el T20, segun comando: la funcidon Stop&Start permanece
habilitada.

- se detecta cerrado el T20 (contactos pegados): se abre el relé T10 y la
funcién Stop&Start esta deshabilitada.
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Arranques automaticos

Diagnosis; segun el resultado, pueden darse los casos siguientes:

- se detecta abierto el T20, segun comando: la funcidén Stop&Start permanece
habilitada.

- se detecta cerrado el T20 (contactos pegados): se abre el relé T10y la
funcion Stop&Start esta deshabilitada.

Descripcion Posicion Estado relé Estado relé
llave T20 T10
1 Llave en OFF OFF Abierto Abierto
2 Llave en ON ON Abierto Abierto
3 Llave en posicion de arranque AVV Cerrado Abierto
4a Llave en reposo tras efectuarse ON Abierto Cerrado
el arranque
4b Llave en reposo tras efectuarse ON Cerrado Abierto
el arranque, relé T20n pegado
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