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Motor Dies 

CARACTER(STICAS GENERALES 

I PY0138201 I 

otor 1698 D 1698 TD 60 1698 TD 70 1698 (EM 08) Curvas caracterrsticas del motor toma-
das con el metodo CEE 

:0 .................................... 176 8 3.000 176 87.000 176 A3.000 176 A5.000 
- .,drada ............................ 1698 1698 1698 1698 

CV kW I Motor 16980 I - CEE CEE 

- -entaci6n ........................ lny. indir. lny. indir. lny. indir. lny. indir. 60 45 

: 2'"~'ibuci6n ......................... Arbol en cab. Arbol en cab. Arbol en cab. Arbol en cab. 
55 40 

: -:::en de encendido ............ 1-3-4-2 1-3-4-2 1-3-4-2 1-3-4-2 
50 

: : 1bustible ............ ....... ..... Gas-oil Gas-oil Gas-oil Gas-oil 35 

- :::e cilindros ..................... 4 4 4 4 
45 

30 
::. ore ................................ 82,6 82,6 82,6 82,6 40 N·m kgm 

CEE CEE 
:.=.--era ..... ........................... 79,2 79,2 79,2 79,2 35 25 

Ti -~ de compresi6n .............. 20,5 ± 0,5 20,3 19 ± 0,5 19 30 so s 
20 

80 8 
=::encia max. (CV/rpm) ....... 57/4500 62/45000 70/4500 72/4500 '25 70 7 

=::·max. (Kg·m/rpm) ............ 10/2500 12/2500 13,7/2500 14/2500 15 20 = ::;i1men de ralentf ............... 810 ± 40 900 ± 20 900 ± 20 900 ± 20 1000 2000 3000 4000 5000 "" 
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Las curvas de potencia ilustradas son las que 
se obtienen con motor revisado y rodado (50 
horas funcionando), sin ventilador, con filtro de 
aire y silencioso de escape al nivel del mar. 

PARES DE APRIETE (daN·m) 

' - A: 1 daN·m = 1,02 Kp·m. 

-or 10 ' 1jaci6n sombreretes interme-
d1os y central al bloque (M 12x 1,25)..... 11,3 

PARES DE APRIETE 

Tornillo autoblocante fijaci6n sombre­
retes anteriores y posteriores al blo-
que (M1 2x1 ,25)..... .... ....... .................. 11,3 
Tornillo fijaci6n cuerpo respiradero al 
bloque (MBx1) .. ...... .......... .................. 2 
Tornillo fijaci6n de la culata al bloque 
de cilindros (M1 2x1 ,25) ..................... 1 90'+90' 
Tornillo lateral de fijaci6n culata al blo-
que (MB).. .. .......................... .... .......... 3 
Tuerca para fijaci6n colectores de ad-
misi6n y escape (MB)...... .... .......... .. .... 2,5 
Tornillo mordiente para biela (M10x1 ) .. 2,5 + 50' 
Tuerca para fijaci6n brida elevaci6n 
motor (MB).... ...... ........... ............... .... . 2,5 
Tornillo de cabeza exagonal para fija-
ci6n carter (M6) ...................... ...... .. .. .. 
Tornillo de cabeza exagonal con aran­
dela c6nica anti-perdida Fijaci6n tapa 
cigOeiial sabre el bloque (lado volante) 
(M6) ...... ........... ......... ....... .... ............ . . 
Tornillo fijaci6n tapa cigOeiial sabre el 
bloque (lado distribuci6n) (M6) .......... . .' 
Tornillo autoblocante fijaci6n volante 
(M1 2x1 ,25) ........................................ 14,2 
Tornillo para fijaci6n engranaje al arbol 
de levas (M12x1 ,25) .............. .. .... ....... 11 ,B 
Tuerca fijaci6n precamara de combus-
tion a la culata (M35x1 ,5).. .. .............. .. 11 ,B 
Tuerca para fijaci6n rodamiento tensor 
de correa (M1 Ox1 ,25) .. .................. .... . 4,4 
Tornillo para fijaci6n rodamiento ten-
sor de correa fijo (M1 Ox1 ,25) .. .... ........ 4,4 
para esparrago fij aci6n sombreretes 
para arbol de levas (MB).............. ...... . 1,9 
Tuerca para fijaci6n soporte anterior y 
posterior para arbol de levas y depre-
si6n aire (MB)................................ ..... 1,9 
Tuerca para esparragos fijaci6n bom-
ba inyecci6n (MB)................ .... ...... ..... 2,5 
Torni llo fijaci6n bomba inyecci6n (MB). 2,5 
Tornillo fijaci6n soporte anterior arbol 
de levas y protecci6n correa (MB) .. .. .. . 2 
Tuerca para fijaci6n engranaje mando 
bomba inyecci6n (M12) ...................... 4,9 
Tornillo de cabeza exagonal con cue-
llo fijaci6n brida de reacci6n posterior 
a la bomba inyecci6n a la brida inferior 
(MB)............................... ..... ............... 2,9 
T ornillo de cabeza exagonal con cue­
llo fijaci6n brida de reacci6n al bloque 
motor (MB) .. ...... .. ................ .... .. ........ . 2,9 
Tornillo para fijaci6n superior soporte 
filtro ace ite y bomba inyecc i6n 
(M1 2x1 ,25) ............ .. ............ .............. 9,B 
Tornillo para fij aci6n inferior soporte 
filtro ace ite y bomba inyecci6n 
(M 10x1,25) ........................................ 7,1 
Tornillo fijaci6n engranaje conductor 
(rosca izquierda) al cigOeiial (M14x1 ,5 
izqda.) ............................................... 19 
Tornillo fijaci6n volante amortiguador 
al engranaje conductor (MB)............... 2,B 
Tornillo para fijaci6n tapa y brida al 
cuerpo bomba agua (MB).... ................ 2,3 
Tornillo fijaci6n termostato (MB) .......... 2 
lnterruptor termometrico sabre ter­
mostato H20 (COM KSB) (MBx1 ,25) .... 
Transmisor ag ua termostato H20 
(M1 2x1 ,5) ................................ .... ...... 3 
Tornillo para fijaci6n alternador al so-
porte (M1 2x1 ,25).......................... ...... 6 
Tuerca autoblocante con nylon fijaci6n 
alternador a la brida superior 
(M10x1 ,25)............ .... ........................ 4,3 
lnyector completo (M24x2) .. .... .. .... .. ... 5,5 
Precalentadores para arranque 
(M1 2x1 ,25) .. .... .... .... .. ............ ............ 1,5 
Transmisor temperatura agua sabre el 
termostato H20 (mando centralita pre-
calentamiento) (M1 6x1 ,5 c6nica).. ....... 3,4 
Transmisor temperatura agua sabre 
culata (M16x1 ,5 c6nica).. .. .... .. .... ........ 3,4 
lnterruptor termometrico maxima tem­
peratura agua sabre culata (M1 6x1 ,5 
c6nica) .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. 3,4 

Transmisor presi6n aceite (M1 4x1 ,5) ... 3, 2 
Aacor fijaci6n intercambiador de calor 
y filtro aceite al soporte (M20x1 ,5) ....... 4,5 
Tornillo fijaci6n bomba agua al bloque 
(MBx1)................................................ 2,5 
Torn illo fijaci6n polea bomba agua 
(MB) ................... .. ..... ................. ..... ... 2 
Boca para racor sabre la bomba in-
yecci6n (M1 2x1,5) ............................ .. 3,2 
Tuerca para fijaci6n de! soporte semie-
jes al bloque motor (MB).. .... ...... .......... 2,5 
Boca para racor tubo LOA sabre el co-
1 ect or admisi6n y bomba inyecci6n 
(MBx1 )................................................ 1,5 
Tuercas para apriete tubo envfo com­
bustible sabre la bomba inyecci6n y 
sabre el inyector (M12x1 ,5) ................ . 3 
Tornillo para fijaci6n conducto aire so­
brealimentado al colector de admisi6n 
(MB) ................ .................. ..... ............ 2 
Tuerca f ijaci6n tubo EGA y EGA o 
conducto de escape (MB).................... 2 
Tornillo fijaci6n al bloque tubo envfo 
agua a la bomba (MB) .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. . 2 
Aacor tubo LOA sabre el colector de 
admisi6n (M1 4x1 ,5)............................ . 5 
Tornillo fijaci6n tapa empujadores (M6) 1 
Tornillo de fijaci6n y regulaci6n alterna-
dor al bloque (M10x1 ,25) ............ ........ 5 
Tornillo fijaci6n alternador sabre el fil -
tro (M12x1,25).......................... .. ........ B 
lnterruptor temperatura aceite 
(M16x1 ,5 c6nica) ...................... .. ...... .. 3,4 
Transmisor temperatura agua sabre el 
colector de admisi6n (M12x1 ,5)........... 1,2 
Tuerca fijaci6n conducto admisi6n y 
escape a la culata (MB).. ..................... 2,7 
Torni llo fijaci6n polea (rueda f6nica) 
(MB).................................................. . ' 2,2 
Tornillo fijaci6n brida precableado sa-
bre conducto (MB) .................. .... ........ 2,2 
Tornillo fijaci6n canal sabre brida pre-
cableado (M6) .... ... ...... ...... ... ... ... ... .. ... . 
Tornillo fijaci6n sensor sabre bomba 
aceite (M6) ........................................ . 
Tornillo fijaci6n brida soporte posterior 
alternador (M1 Ox1 ,25) .. ...................... . 5 
Torni llo fijaci6n cable masa sabre blo-
que (MB) ...... .................................. .... . 2,2 
Tornil lo para fijaci6n de! soporte se-
miejes al bloque motor (M 1 Ox1 ,25) .. .. .. 5 
Tornillo fijaci6n soporte servodirecci6n 
anterior al cuerpo bomba agua (MB) .. .. 2 
Torni ll o fijaci6n brida superior a la 
bomba servodirecci6n (MB) .. .. .. .. .. .. .. .. . 2 
Tornillo fijaci6n brida superior y sopor-
te al colector admisi6n (MB).. .......... ..... 2,5 
Tornillo fijaci6n soporte servodirecci6n 
al colector de admisi6n (MB)................ 2 
Tornillo fijaci6n brida superior servodi-
recci6n al soporte (MB) .... .. .... ...... ...... . 2,5 
Tornillo fijaci6n brida inferior servodi-
recci6n a la bomba agua (MB) .... .. .. .. ... 2,5 
Tornillo fijaci6n polea a la bomba hi-
draulica (MB)....................................... 2 
Tornillo fijaci6n brida sujeci6n colector 
de escape al bloque (M 10x1 ,25).. ........ 5 
Tuerca fijaci6n brida sujeci6n colector 
(MB).... ............ .................. .... .......... ... 3,4 
Tuerca fijaci6n turbina al colector de 
escape (MB)........................................ 4 
Tornillo fijaci6n racor de escape a la 
turbina (MB)...................... .. ................ 3 
Boca para racor de uni6n tubo envfo 
aceite al bloque (M12x1 ,5) .................. 3, 2 
Aacor para manguito descarga aceite 
desde la turbina al carter (M16x1 ,5)..... 4 
lnterruptor presi6n aire sabre el colec-
tor de admisi6n (M12x1 ,5)................... 3 
Tornillo fijaci6n rampa posterior de! al -
ternador sabre brida (M 10x1 ,25) ......... 5 
Tornillo fijaci6n alternado"r sabre la co-
rredera (M1 Ox1 ,25) ...................... .. .... . 5 
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Tornillo fijacion brida anterior con bri- Desconectar los conectores indicados y quitar 
da posterior (M10) ..... .. ...................... . 5 el contenedor de la baterfa. 
Tornillo para brida posterior con fu-
sion exterior (M 1 Ox1 ,25) .................... . 
Tornillo fijaci6n fusion sobre brida an­
terior sobre fusion central (M1 Ox1 ,25). 
Tornillo de cabeza exagonal con aran­
dela conica para fijacion alternador 
(M10x1,25) ...... .. .... ........... ........ .. ... .. . . 
Tornillo de cabeza exagonal para fija-
cion soporte motor (M8J ............. .. ... .. . 
Tornillo de cabeza exagonal para fija-
cion placa al bloque (M 1 Ox1 ,25) ...... .. . 
Tuerca exagonal para fijacion tensor 
(M8) ......................... ......................... . 

Suspensi6n motopropulsor 

Tuerca exagonal para fijacion taco 
elastico al soporte motor (M12x1 ,25) .. 
Tuerca de cabeza exagonal para fija­
cion soporte al cambio (M 12x1 ,25) ..... 
Tornillo de cabeza para fijaci6n motor 
cambio (M12x1 ,25) .......... ................. . 
Tornillo para fijaci6n taco y brida com­
pleta al larguero (lado motor) 
(M 1 Ox1 ,25) ... .................................... . 
Tuerca para fijaci6n del taco elastico 
al soporte motor (M12x1 ,25) ...... ........ . 
Torn1llo para fijaci6n taco elastico al 
larguero (lado motor) (M 1 Ox1 ,25) ..... .. . 
Tuerca para fijaci6n del taco elastico 
al soporte cambio (M10x1 ,25) ... ... ..... . 
Tuerca autoblocante para fijaci6n so-
porte cambio (M 1 Ox1 ,25) .. .............. .. . 
Tornillo con cuello para fijaci6n taco 
elastico al travesano (lado diferencial) 
(M8) .. ................. .... ........................... . 
Tornillo para fi/'aci6n taco al soporte 
(lado diferencia) (M1 Ox1 ,25) ............. .. 
Tornillo para fijaci6n soporte al cam­
bio (lado diferencial} (M 1 Ox1 ,25) ......... 

EXTRACCl6N DEL CONJUNTO 
MOTOPROPULSOR 
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Ouitar el cap6, colocar el vehiculo sobre el 
puente elevador, vaciar el liquido refrigerante y 
el aceite del motor. 

Desconectar los cables, aflojar el tornillo de fi­
jaci6n y quitar la bateria. 
Aflojar los tornillos y quitar la protecci6n de los 
telerruptores. 
Aflojar los tornillos y girar el contenedor de la 
bateria. 

Separar el cable indicado del borne de la bate­
ria. 

Separar la palanca selectora de velocidades, • ' ' ' 
quitar la placa de sujeci6n y sacar el cable de ,. 
mando del acoplamiento de las velocidades. r 
Aflojar la tuerca y separar la palanca de man­
do para la seleccion de las velocidades. 

Desconectar el cable del embrague y quitar el 
cable de masa. 

Aflojar la abrazadera y los tornillos indicados y 
quitar el tubo de entrada de aire al filtro. 

Aflojar la abrazadera y desconectar el tubo de 
la bomba de vacio y el conector indicados en 
la figura. 

Aflojar el tornillo y desconectar el tubo de en­
vio de combustible a la bomba. 

Quitar la abrazadera y desconectar el tubo de 
retorno de combustible de la bomba. 

Aflojar las abrazaderas y separar los tubos de 
conexi6n del termostato al radiador y de a 
bomba al calefactor. 

Aflojar las abrazaderas y desconectar los tu­
bos de retorno de liquido refrigerante del cale­
factor, del radiador y del dep6sito de expan­
si6n. 



EXTRACCION DEL CONJUNTO MOTOPROPULSOR FIAT PUNTO 

Quitar la toma de accionamiento del cuentaki-
16metros y del velocimetro del cambio. 

Aflojar las tuercas de fijaci6n y la abrazadera y 
quitar el manguito. 

Aflojar las tuercas de fijaci6n , quitar el mangui­
to aflojando la abrazadera y quitar el filtro de/ 
aire. 

Vaciar el aceite del sistema de la servodirec­
ci6n y desconectar los tubos de la bomba de 
mando de la servodirecci6n . 

Aflojar las abrazaderas y desconectar los tu­
bos de/ radiador y de/ dep6sito de expansion. 

Quitar el flexible de mando de/ acelerador, 
despues de haber soltado el perno y la placa 
de sujeci6n. 

Desconectar el conector de/ sensor de tempe­
ratura de lfquido refrigerante para activar/de­
sactivar el electroventilador. 

Aflojar los tornillos de fijaci6n de la protecci6n 
pasarrueda al parachoques, para alcanzar los 
puntos de fijaci6n. 

Quitar la protecci6n de/ pasarrueda. 
Aflojar el tornillo de fijaci6n del parachoques al 
guardabarros. 

Aflojar los tornillos de fijaci6n inferiores del pa-
rachoques anterior. · 

Desde el compartimento del motor, desengan­
char la pinza de fijaci6n de/ intermitente ante­
rior. 

Desconectar y quitar el intermitente anterior. 

Aflojar los tornillos de fijaci6n superiores y se­
parar el parachoques anterior de la carroceria. 

Fl 
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.;, ojar los tornillos indicados y quitar el trave-
5aiio soporte del grupo radiador-electroventi­
ador. 

Separar el rad iador de refrigeraci6n de aceite 
del motor del grupo radiador-electroventilador, 
aflojando el torn illo de fijaci6n indicado en la fi ­
gura. 

Aflojar el tornillo de fijaci6n indicado y quitar el 
grupo radiador-electroventilador. 

Desconectar los tubos de envfo y de retorno 
de aceite del filtro . 
Sacar el radiador de refrigeraci6n de aceite del 
compartimento del motor. 

Desconectar del cambio el conector del sen­
sor de luces de marcha atras. 

Aflojar los tornillos de fijaci6n de las bridas de 
los semiejes a las juntas homocineticas. 

Separar el conjunto buje rueda del amortigua­
dor, aflojando los tornillos y soltando los tubos 
del sistema de frenado. 

Quitar los semiejes y unirlos adecuadamente al 
amortiguador. 

Levantar las placas de sujeci6n y aflojar los 
tornillos de fijaci6n del tramo anterior del tubo• · _ , 
de escape al colector. •• ( 'f 

• ). 

Aflojar los tornillos indicados en la 'igwra, uego 
desconectar y quitar el tubo de escaoe co la 
junta correspondiente. 
Bajar el vehfculo al suelo. 



EXTRACCIO 0 ? 

Colocar en las bridas de sujeci6n especfficas 
del grupo motopropulsor el gancho universal 
1860592000, aplicado a una jirafa. 
Actuando en la jirafa, tensar los cables de su­
jeci6n de\ grupo motopropulsor. 
NOTA.- En las figuras se ilustra la ubicaci6n de 
los ganchos en las bridas de sujeci6n especffi­
cas del grupo motopropulsor. 

Aflojar los tornillos de\ soporte central de la 
carrocerfa. 
Co\ocar provisionalmente un gato hidraulico, 
para sujetar el grupo motopropu\sor. 
Quitar el soporte central de\ cambio, despues 
de haber af\ojado \os torni\\os . 

Aflojar los tornillos de fijaci6n de\ soporte ante­
rior izquierdo de\ grupo motopropu\sor. 
Aflojar los tornillos de fijaci6n del soporte ante­
rior derecho del grupo motopropulsor. 

Sacar el grupo motopropulsor del comparti­
mento de\ motor; maniobrando la jirafa de for­
ma adecuada, y colocarlo en la tarima. 
NOTA.- Es necesaria la ayuda de otro opera­
dor. 

Separaci6n motor - Cambio def grupo 
motopropufsor 

Apoyar el grupo motopropulsor sobre una tari­
ma, con mucho cuidado para colocarlo en una 
posici6n estable. 
Vaciar el aceite de\ cambio. 

Aflojar los tornillos indicados en la figura y qui­
tar la protecci6n de\ volante motor. 

Aflojar \os tornillos de fijaci6n al soporte y sa­
car el eje intermedio. 

Quitar el eje intermedio despues de -er:~- :.:­
cado la capucha guardapolvo. 

Aflojar \os torni\\os y separar de\ cambio ~ 
sensor de rpm de\ motor. 

Levantar la protecci6n, aflojar la tuerca indica­
da y quitar \os cables de\ motor de arranque. 

Af\ojar los tornillos indicados en la figura y qui­
tar el motor de arranque. 

Aflojar los tornillos de fijaci6n de\ cambio al 
motor. 
Aflojar la tuerca de uni6n entre el cambio y el 
motor. 
Separar el cambio del motor. 

Reposici6n def grupo motopropufsor 

Para el montaje de\ grupo motopropu\sor, in­
vertir apropiadamente las operaciones de des­
montaje. 



=1AT PUNTO DESARMADO DEL MOTOR 

DESARMADO DEL MOTOR 

Caracterfsticas 

Motor 

Bloque de motor 

a Camisas del bloque ........ ... ...... ..... .... ..... .... ... .... ..... ...... ... ....... .............. .... . 
8onicidad max. de los cilindros .......... .. ........................ .. .................... .. ..... .. 
Ovalizaci6n max. de los cilindros ........................ .. ...................... .. .... .......... .. 
Jeformaci6n max. de! piano de culata .............. .. ... .. ... ..................... .... ... ..... . 
0 Apoyos de! cigueiial ......................... .... .............................. .... ... .... .......... . 
Anchura del apoyo (Gufa) ...... ............. ..... ... ... .. ... ........ .. ..... ..... ... ... ............... . 

Cigueiial 

0 Mufiequillas de bancada: 
- Clase 1 .. .. .... ... ................................. .. ........ .. .. .. ............. ... .... .. ....... ........... . 
- Clase 2 ...... ...... .... ..... ... ... .. .. .. .. ......... ....... ..... ....... ....... ...... ....... ... ... ...... ..... . 
0 Mufiequillas de biela: 
- Clase A ... ........ .. .......... ............ .. ............ ............ ...................... .. .............. . 
- Clase 8 ...... ..... .............. ........ .. ...... ....... ..... ....... .. .. ... ... ... ... .... ...... ............. . 
Anchura muiiequilla (Gufa) ....... .... ..... .... .. ...... ... ........... ..... ....... ...... ..... ......... . 
Espesor semicasquillos bancada: 
- Clase 1 .. .... .. .. ............ ...... .. .... ........ ..................... ..... ..... ..... .... ...... ....... ... .. . 
- Clase 2 ............... ..... .... ....... .. .... ........ ....... .................. .............. .... ............ . 
Juego sem~casquillo~ ~a~cada-muiiequillas .................. ... ... ....... ... .. .. .......... . 

I 
Espesor axial es de c1guenal ........... .................... ................... .... ..... ...... ... .. .. . 
Juego axial de! cigueiial .. .. ...... .... .................................. .... ...... .. .. ....... .. ....... . 

Motor 1698 D 

Bielas 

1698 0-TD 

82,600 a 82,630 
± 0,005 
± 0,005 

0,1 
56,717 a 56,735 
23, 120 a 23,200 

53,004 a 52,995 
52 ,995 a 52,986 

50,805 a 50, 796 
50, 796 a 50, 787 
27,975 a 28,025 

1 ,839 a 1,843 
1,843 a 1,847 
0,027 a 0 ,062 
2,347 a 2,363 
0 ,049 a 0 ,211 

1698 TD 

0 Alojamiento casquillo pie biela ............. ............... . 
0 Exterior casquillo pie biela ............ .. .... .. .............. . 

26,939 a 26,972 
27,020 a 27,060 

27 ,939 a 27 ,972 
28 ,020 a 28 ,060 

0 Interior casquillo pie biela: 
-Tipo 1 .................... .. .................... .. ................... .. 
-Tipo 2 ... .. .. .. ............ ... ....... .. .. .... .. .... .................. .. 
0 Alojamiento casquillo cabeza biela ........... .......... .. 
Juego bul6n pist6n/casquillo ................................. . 
lnterferencia casquillo pie biela/alojamiento ........ .. .. . 
Espesor semicasquillos cabeza biela: 
-TipoA ....... .. ... .. .............. ............ .... ............. ....... . 
-Tipo 8 .. ... ... .. ... ..... .. .. .... ... ..... ...... .. .. .. .. .. ............. .. 
Diferencia de peso entre bielas ............. .......... ...... .. 
Juego semicasquillos biela-cigOeiial: 
- Clase A ..... ............... .... .. ..... .. ......... .... ... .. .. ....... .. . 
- Clase 8 .... .................... ..................... ................. . 

Pistones 

Altura para medida 0 pist6n .............................. .. .. . 
0 de! pist6n: 
- Clase A ....................................... ... .. ........... .. .... .. 
- Clase C ..... .. ............ ...... .. ... .. ... .... ... ... ... ........... .. .. 
- Clase E ................... ....... ....... .. ..... .. ........ ..... .... .. . . 
Saliente del pist6n respecto al bloque .... .... .... ....... .. 
Diferencia de peso entre pistones ................ .. .. ...... . 
Juego pist6n-camisa ........... ... ...... ....... .... .. ............ . 
0 Alojamiento bul6n en pist6n: 
-Tipo 1 ..... .. ...... .. .... ........... .. .. .. .... .... .......... .. ....... .. 
-Tipo 2 ............. .. ................. .. ...... .......... .. ... .. ...... .. 
0 8ul6n de pist6n: 
- Tipo 1 ... ... .... ... ........................ .......................... .. 
-Tipo 2 ... .. .. .............. .. ... .. .. .......... ... ... .. ... ... ......... .. 
Juego bul6n-pist6n ..... ... ........... ... ....... ..... .... .... ..... . 

Anchura alojamiento segmentos: 
- Segmento de fuego .... .... ........... .. .... .. ......... .. ..... .. 
- Segmento de compresi6n ................ ................... . 
- Segmento de engrase ............. .. .. .... ...... .. ... ........ .. 
Espesor de los segmentos: 
- Segmento de fuego ......................... .. ......... .. ...... . 
- Segmento de compresi6n .................... .. ............. . 
- Segmento de engrase ............ .. ..... .. .. .... .. .. .. .. .. .. .. . 
Juego segmento-pist6n: 
- Segmento de fuego .. .. ................ .. ... .............. .. ... . 
- Segmento de compresi6n ................. .. ... .. .. ...... .. .. 
- Segmento de engrase .. ......... .. ..... .. ....... ..... ........ .. 
Juego de! corte de segmentos: 
- Segmento de fuego .................................... .. ..... .. 
- Segmento de compresi6n ......... .................. .. ..... .. 
- Segmento de engrase .. ....................................... . 

25,004 a 25,007 
25,007 a 25,010 
53,897 a 53,913 

O,Q1 4 a 0,020 
0,048 a O, 21 

1,528 a 1,532 
1,533 a 1,537 

± 2,5 gr. 

0,028 a 0,061 
0,027 a 0,060 

15 

82,520 a 82,530 
82,530 a 82,540 
82,540 a 82,550 

0,707 a 1,1 92 
± 5 gr. 

0,070 a 0,090 

24,996 a 24,999 
24,999 a 25,002 

24,987 a 24,990 
24,990 a 24,993 

0,006 a O,Q12 

2, 175 a 2,205 
2,010 a 2,030 
3,020 a 3,040 

2,075 a 2,095 
1,978 a 1,990 
2,975 a 2,990 

0,080 a o, 130 
0,020 a 0,052 
0,030 a 0,065 

0,300 a 0,500 
0,300 a 0,500 
0,250 a 0,500 

26,004 a 26 ,007 
26,007 a 26 ,010 
53, 897 a 53,9 13 

0,01 4 a 0,020 
0,048a0,1 21 

1,527 a 1,533 
1,533 a 1,539 

± 2,5 gr. 

0,026 a 0,063 
0,026 a 0,063 

15 

82 ,530 a 82 ,54 4 
82 ,540 a 82 ,550 
82 ,550 a 82 ,560 

0,507 a 0,992 
± 5 gr. 

0,060 a 0,080 

25 ,993 a 25 ,996 
25 ,996 a 25 ,999 

25 ,987 a 25 ,990 
25,990 a 25 ,993 

0,003 a 0,009 

2,675 a 2, 705 
2,010 a 2,030 
3,020 a 3,040 

2,575 a 2,595 
1,970 a 1,995 
2,975 a 2,990 

0,080 a 0, 130 
0,015 a 0,060 
0,030 a 0,065 

0,200 a 0,350 
0,250 a 0,500 
0,250 a 0,500 
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Esquema de montaje de/ conjunto biela­
pist6n y orientaci6n en el motor 

1.- Saliente en la cabeza de! pist6n 
2.- Zona de grabado del numero de la cabeza 

cilindro a la que pertenece la b1ela 
3.- Sentido de rotaci6n de! motor visto desde 

el !ado de mando de la distribuci6n 

Desarmado del motor (Motor 1698 D) 

Vaciar el ace it e de! mo or con 1a !lave 
1850113000) levantando e motor con la plu­
ma. 
Colocar el motor en el caballete giratorio con 
las bridas 1861001011. 

Desmontar: 
- La tapa del filtro de aire y el elemento filtran­

te (1). 
- La correa de accionamiento del alternador y 

de la bomba de agua (2). 
- El alternador (3) . 
- El soporte superior del alternador (4). 
- La tapa superior de la distribuci6n (5). 
- La tapa inferior de la distribuci6n (6). 
- La varilla de nivel de aceite y su gufa (7). 

) . 
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Ouitar: 
- El tubo de aspiraci6n de los gases del carter 

de aceite (8). 
- El colector de admisi6n (9). 
- El depresor (10). 
- El cuerpo del termostato \11 ). 
- El colector de escape (1 2 . 
- La polea y la bomba de agua (13). 
- El colector lateral de Hquido refrigerante (14). 

Quitar: 
- El tensor m6vil de la correa de distribuci6n 

(15). 
- La correa de la distribuci6n (16). 

- El piii6n del arbol de levas (17) con ayuda 
del util 1860473000. 

- El piii6n de la bomba de inyecci6n (18) con 
ayuda de los Utiles 18604 73000 para aflojar 
la tuerca y 1842128000 para extraer el pi­
Mn. 

- El rodamiento tensor de la correa de la distri­
buci6n (19). 

- La polea del ciguerial (20). 

Quitar: 
- El conjunto de tubos de los inyectores (21 ). 
- Los tubos del sobrante de los inyectores 

(22). 
- La protecci6n trasera de la distribuci6n (23). 
- La bomba de inyecci6n (24). 
- El soporte trasero de la bomba de inyecci6n 

(25). 
- El soporte delantero de la bomba de inyec-

ci6n (26). 
- El filt ro de aceite (27). 
- Los inyectores (28) con el util 1850177000. 
- El conexionado de las bujias de precalenta-

miento y las bujias (29). 
- La embocadura del tubo de aspiraci6n de los 

gases del carter (30). 
- El interruptor para insuficiente presi6n de 

aceite y el transmisor para man6metro de 
presi6n de aceite (31 ). 

- El soporte de la bomba de inyecci6n (32). 
- La tapa de balancines (33). 
- La culata (34). 
- Fija r el volant e de l motor con el ut il 

186064 7000 y aflojar el tornillo con rosca a 
izquierda del piii6n de accionamiento de la 
distribuci6n y retirar el piii6n del cigOerial. 

- El carter de aceite (35). 

Ouitar: 
- Los tornillos de fijaci6n del volante del motor 

y retirar el volante (36). 
- La tapa portarreten trasera del ciguerial (37) . 
- La trompa de aspiraci6n de la bomba de 

aceite (38). 
- El tubo de retorno de aceite al carter (39). 
- La tapa delantera del cigOerial (40). 
- Los conjuntos biela-pist6n del bloque (41 ). 
Retirar los sombreretes de bancada con sus 
semicasquillos. 
NOTA.- El numero de bragado en el bloque y 
en los sombreretes de bancada debe ser el 

mismo y debe poder leerse desde el lado del 
volante del motor. La posici6n de cada som­
brerete la determina un conjunto de muescas 
progresivas que empiezan desde el lado de la 
distribuci6n . 
Retirar el ciguerial de su alojamiento. 
Retirar los semicasqu illos de bancada y los 
dos axiales del asiento del lado del volante del 
motor. 
NOTA. - Terminado el desmontaje del motor 
hay que proceder a un esmerado control de 
las partes desmontadas. 

Armado de/ motor 
---'--==-=:::=::==:~===== 

Controlar el grado de desgaste de los cil in­
dros. 

Medir los valores maximos de ovalizaci6n , co­
nicidad y desgaste de los cil indros. 
lnspeccionar visualmente todas las superficies 
de deslizamiento. 
Los ci lindros se seleccionan en clases de 0,01 
mm A - B - C - D - E. 
NOTA.- Las tolerancias admitidas para rectifi­
car las camisas son: conicidad - diferencia en­
tre 1• y 3• medici6n: ± 0,005 mm; ovalizaci6n -
diferencia entre a y b: ± 0,005 mm. 
En caso de rectificado, todas las camisas de­
ben sufrir las mismas sobremedidas. 

Selecci6n de los ci lindros de diametro normal 
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FIAT PUNTO 

_as flechas indican las letras que identifican la 
clase de pertenencia de /os cilindros. 

'vlontaje de /os tapones de vaso en el bloque 

a extracci6n de los tapones para las camaras 
de refrigeraci6n puede efectuarse con un bo­
tador normal de acero. 

OTA.- Antes del montaje de los tapones un­
tar con sellante las superficies de contacto 
con el bloque. 

Controlar el piano de apoyo de la culata con 
una regla y un calibre de espesores. 

NOTA.- La deformaci6n maxima de/ piano de 
apoyo de la culata no debe superar los 0 , 1 
mm. 

La cola X adoptada en producci6n es de 
217,3 ± 0,07 mm. 

Control de las mufiequillas de bancada y de 
biela 

DESARMADO DEL MOTOR 

Las clases de minorac i6n son de 0, 254 -
0,508 mm. 
NOTA. - Controlar los diame ros de las mune­
quillas de bancada y de b1e:a: si los valores 
medidos superan las tolerancias permitidas, 
hay que rectificar las mismas. 
NOTA.- Con el fin de mejorar as caracterfsti­
cas de resistencia mecanica al desgaste, el ci­
gOenal sufre un tratamien o de rniruraci6n. 
En las intervenciones en las oue se rectifiquen 
las mufiequi llas de bancada y de biela, des­
pues de las minoraciones, e' c190efial debera 
someterse de nuevo a la rn rurac16n para evitar 
posibles roturas del mismo durante su funcio­
namiento. Para efectuar este tratamiento es 
necesario dirigirse a talleres especial izados, 
precisando que se trata de una nitruraci6n 
suave. Despues de esta operaci6n el cigOenal 
ya no debe enderezarse pero de todas formas 
hay que controlar que las de ormaciones esten 
dentro de la tolerancia prescnta; en caso con­
trario sustituirlo. 
En caso de rectificado de cigOefial , es nece­
sario proceder a la limpieza de los conductos 
de aceite, para ello, retirar los tapones. 

Montar los tapones de los conductos de acei­
te y remacharlos. 
Esta operaci6n se efectUa con un punz6n nor­
mal de acero. 

Controlar los cojine es de bancada 

Los cojinetes de bancada se suministran de 
recambio minorados en el diametro interior de 
0,254 - 0,508 mm. 
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No efectuar operaciones de adaptaci6n en los 
semicoj inetes. Si existen rayas o sefiales de 
gripaje, hay que sustituirlos . 
Ourante el montaje limpiar todo con esmero. 
En el montaje de semicojinetes, asegurarse 
que apoyan en todo el alojamiento en el so­
porte del motor. 
NOTA.- Limpiar con esmero las superficies ex­
teriores de los semicojinetes y sus respectivos 
soportes durante el montaje. 

Colocar el cigOefial y proceder al control del 
juego radial con un hi lo de plastico calibrado. 
Colocar los semianil/os axiales en el soporte 
lado volante y medir la holgura de apoyo axial 
del cigOenal. 

NOTA. - Montar los semianillos de apoyo axial 
con las superficies ranuradas orientadas hacia 
el cigOefial. 
Lubricar las partes afectadas antes del monta­
je definitivo con aceite motor. 

Sustituir el reten de aceite trasero 

El desmontaje del reten de estanqueidad pue­
de efectuarse con un botador normal. 
Para el montaje, emplear el util 1870007000 y 
1860699000. 
Para colocar la tapa, poner un poco de lubri­
cante en las superficies de apoyo de la junta. 

Controlar en el volante, las superficies de apo­
yo de/ disco de embrague. 
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Si la superficie esta rayada hay que tornearlo. 
NOTA.- Si hay que sustituir la corona dentada, 
calentar antes en un horno a 80°C la nueva 
corona y acoplarla en el volante con el chaflan 
del diametro interior orientado hacia el volante. 
Para el desmontaje utilizar un botador normal 
de acero. 
Colocar el cigueiial con las muiiequillas de 
biela de los cilindros 1 y 4 orientadas hacia 
arriba (PMS), luego montar el volante con la 
muesca de referencia, que indica el PMS , 
orientada hacia el piano de apoyo de la culata. 
Colocar el util 1860647000 para frenar el VO­

iante. 
Colocar la manivela 1860459000 para la rota­
ci6n del cigueiial durante el montaje. 
Sustituir el reten de aceite de la tapa anterior 
del cigueiial , aplicar un poco de aceite de mo­
tor en las superficies de apoyo de la junta de 
la tapa yen el labia del reten . 

Montar la junta y la tapa anterior con la bomba 
de aceite incorporada. 
NOTA. - Alinear el piano de la tapa anterior con 
el piano de apoyo del carter 

Retirar los segmentos con el util 1860183000. 
Retirar el anillo de retenci6n del bul6n y con 
ayuda de un botador sacar el bul6n de su em­
plazamiento . 

DESARMADO DEL MOTOR 

Controlar el diametro de los pistones 

Normales: seleccionados como las camisas en 
cinco clases de O,Q1 mm A - B - C -0 - E (de 
recambio s61o A - C - E). 
Con sobremedida de 0.4 mm sin selecci6n de 
clase en el diametro y de categoria en el orifi­
cio del alojamiento para el bul6n . 
NOTA.- Las flechas indican las zonas de las 
que se debe el iminar el material en exceso 
para igualar el peso. 
Antes de verificar el peso del pist6n , limpiar 
oportunamente los dep6sitos carbonosos de 
la cabeza del pist6n con una rasqueta. 
Controlar la holgura de acoplamiento entre 
pist6n y cilindro. 
Controlar el diametro de los bulones: 
- Los bulones normales se seleccionan y mar­

can en categorfas para montarlos con los 
alojamientos del bul6n de los pistones. 

Condiciones para un correcto acoplamiento 
bul6n -pist6n 

El bul6n debe poderse introducir mediante 
simple presi6n. 
El bul6n no debe salirse del alojamiento en po­
sici6n vertical. 
Controlar el espesor de los segmentos, el jue­
go segmento-pist6n y el juego del carte. 
NOTA.- A la superficie exterior del primer seg­
mento se le aiiade molibdeno y las 2 superfi­
cies laterales estan inclinadas. 
NOTA.- Los segmentos se suministran de re­
cambio con sobremedida de 0.4 mm. 

Controlar el peso y la cuadratura de las bielas 

FIAT PUNTO 

La flecha indica donde eliminar .el material para 
igualar el peso. 

Acoplamiento biela-pist6n 

Numero del cilindro 
al que pertenece 

la biela 

Si se sustituye la biela, el numero de cilindro 
de pertenencia debe estar grabado en la parte 
opuesta a la cavidad de sujeci6n de los semi­
cojinetes. 

Montaje y orientaci6n de los segmentos en los 
pistones 

Los segmentos deben montarse con la pala­
bra ''TOP" orientada hacia arriba. 
Despues del montaje, orientar las puntas de 
los segmentos de forma que no coincidan con 
el eje del bul6n y esten desfasadas, entre 
ellas, de aprox. 120°. 

Los coj inetes de biela se suministran de re­
cambio minorados en el diametro interior de 
0,254 - 0,508 mm. 
No efectuar operaciones de adaptaci6n en los 
semicojinetes; por tanto si existen rayas o se­
iiales de gripaje, sustituirlos. 
Limpiar con esmero los elementos que hay 
que montar. 
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:Osquema para el montaje correcto del grupo 
oiela-pist6n en el cilindro 

Saliente en la·cabeza del pist6n 
2. - Bomba inyecci6n 
3. - Zona de grabado del numero 

_a flecha indica el sentido de rotaci6n del mo­
:or visto desde el lado de la distribuci6n. 
Controlar el juego biela-cigOefial, con ayuda 

e un hilo de plastico calibrado. 
_ubricar las partes afectadas antes del monta­
,e definitivo con aceite motor; apretar dinamo­
'Tletricamente los tornil los de fijaci6n de los 
sombreretes de biela. 

ontrolar el saliente del pist6n respecto al pla­
rio superior del bloque, para establecer un va­
or medio. 

Para mantener la relaci6n de compresi6n den­
:ro de la tolerancia, montar una junta de culata 
con el espesor indicado en la siguiente tabla: 

Espesor junta Saliente medio 
culata (mm) pistones actuales (mm) 

1,65 .. ............... ..... hasta 0,8 
1,80 (*) ................. . de 0,8 a 0,95 
1,95 (*') ................ mas de 0,95 

DESARMADO DEL MOTOR 

(*) Marcada con 1 muesca en el borde exterior 
(*') Marcada con 2 muescas en el borde exte­

rior 

Continuar el proceso de montaje de forma in­
versa al desarmado. 

Desarmado del motor (Motor 1698 TD) 

Vac iar el aceite del moto r (con la ll ave 
1850113000) mientras el mismo este levanta­
do del suelo con el brazo pluma. 
Colocar el motor sobre el caballete rotativo 
con las bridas 1860001011 . 

Desmontar: 
- El conjunto fi ltro de aire con el tubo de paso 

de aire desde el turbocompresor (1). 
- El tubo de paso de vapores de aceite del . 

motor (2). 
- El tubo y la varilla de nivel de aceite (3). 
- La tapa superior de la distribuci6n (4). 
- La tapa inferior de la distribuci6n (5) . 
- El tensor fijo de la correa de accionamiento 

del alternador (6). 

- La protecci6n superior de la polea de la 
bomba de la servodirecci6n (7). 

- La correa de accionamiento de la bomba de 
la servodirecci6n. 

- La bomba de la servodirecci6n (8). 
- La polea de la bomba de agua (9). 
- La brida de sujeci6n de la bomba de la ser-

vodirecci6n (10). 
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- El tubo para la toma de depresi6n de la 
bomba de inyecci6n {11 ). 

- La protecci6n de la valvula EGR (12). 
- El tubo y la valvula EGR (13). 
- El conducto de aire desde el turbocompresor 

al colector de admisi6n (14). 
- El colector de admisi6n (15). 

- El tubo de paso de lfquido refrigerante de la 
culata a la bomba (16). 

- La bomba de agua (17). 

- El conjunto colector de escape-turbocom­
presor (18). 

- El tubo rfg ido de paso de lfquido refrigerante 
del termostato a la bomba (19). 
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- El tensor m6vil de la correa de la distribuci6n 
(20). 

- La correa de la distribuci6n (21 ). 

- El pifi6n del arbol de levas (22) con ayuda 
de! util 1860765000 y de un asta de reac­
ci6n . 

- El tensor fijo (23) de la correa de la distribu­
ci6n . 

E 

0 
- Las poleas de accionamiento de la bomba 

de agua y servodirecci6n (24). 

DESARMADO DEL MOTOR FIAT PUNTO 

- Los tubas del sobrante de carburante (28). 
- Los tubas de envfo de carburante a los in-

yectores (29). 
- La pletina de alimentaci6n de los calentado­

res (30) y los calentadores. 
- El cuerpo del respiradero de los vapores de 

aceite de! motor (31). 
- El soporte de fijaci6n trasera de la bomba de 

inyecci6n (32). 
- La bomba de inyecci6n (33) . 
- La brida de fijaci6n delantera de la bomba de 

inyecci6n (34). 

- El pifi6n de la bomba de inyecci6n (25) con - La tapa de la culata (35) con su junta. 
ayuda de! util 1860765000 para aflojar la 
tuerca y 1842128000 para extraer el piiion. 

- La tapa trasera de protecci6n de la distribu­
ci6n (26). 

- El pifi6n del cigOeiial para accionamiento de 
la distribuci6n (27) (Tornillo con rosca a iz­
quierdas) bloqueando la rotaci6n del cigOe­
iial con el util 1867029000 colocado sabre el 
volante del motor. 

- Los inyectores (36). 
- El depresor para el servofreno (37) . 
- El conjunto termostato (38). 
- El soporte de la bomba de inyecci6n (39). 

Retirar los tornillos de fijaci6n de la culata con 
ayuda del util 1852154000 y quitar la culata 
con su junta (40). 
Quitar el util 1867029000 de fijaci6n del cigOe­
iial y retirar el volante del motor (41 ). 
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uitar el carter de aceite del motor con su jun­
ia (42). 

ar la vuelta al motor en el soporte y retirar: 
- El tubo para la recirculaci6n de los vapores 

de aceite en el bloque (43). 
- La trompa de aspiraci6n de aceite (44). 
- La tapa delantera del cigOerial (45). 
- La tapa trasera del cigOerial (46). 
- Los conjuntos bielas-pistones {47) . 

- Los sombreretes de bancada (48) con sus 
semicasquillos. 

- El cigOerial (49). 
OTA.- El numero grabado sobre el bloque y 

sobre los sombreretes de bancada debe ser el 
1lismo y debe poder Jeerse desde el !ado de! 
volante del motor. La posici6n de cada som­
orerete se determina con una serie de mues­
~as progresivas que empiezan desde el !ado 
:Je la distribuci6n. 

- Los axiales del cigOerial (50). 
- Los semicasquillos de bancada (51) del lado 

del bloque de cilindros. 
- Los surtidores de aceite (52) para la refrige­

raci6n de los pistones. 
OTA.- Terminado el desmontaje del motor, 
ay que proceder a un esmerado control de 

as partes desmontadas. 

DESARMADO DEL MOTOR 

Control y armado 

Control de las camisas de los cilindros 

- Medir Jos valores maximo de ovalizaci6n, co­
nicidad y desgaste de las camisas. 

- Jnspeccionar visualmente iodas las superfi­
cies de deslizamiento. 

- Las camisas de los cilindros se seleccionan 
en clases de 0,01 mm: A - B - C - D - E. 

NOTA.- Las tolerancias permitidas para la rec­
tificaci6n de las camisas son: conicidad - dife­
rencia entre 1• y 3• medici6n: ± 0,005 mm; 
ovalizaci6n - diferencia entre a y b ± 0,005 
mm. 
En caso de rectificaci6n, todas las camisas 
deben tener la misma sobremedida. 

Selecci6n de las camisas de cilindros de dia­
metro normal 

- Las flechas indican las letras que diferencian 
la clase de pertenencia de cada camisa de 
los cilindros con motor nuevo. 

Montaje tapones de cazoletas sobre bloque 
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- La extracci6n de los tapones para las cama­
ras de refrigeraci6n y para los conductos de 
lubricaci6n puede efectuarse con un botador 
normal de acero. .g . 

NOTA.- Antes del montaje de los tapones apli-'. ,. ,­
car sellante a las superficies de contacto con ¥ 
el bloque. 1 ' 
Las flechas indican los tapones situados sobre 
el bloque motor. 

Control del piano de apoyo de la culata 

- La deformaci6n maxima del piano de apoyo 
de la culata no debe ser superior a 0, 1 mm. 

Montaje de los surtidores para refrigerac16n de 
los pistones y remachado de la p1aca oe suje­
ci6n 

1.- Valvula de bola 
2.- Muelle de sujeci6n 
3.- Surtidor pulverizador 

La valvula debe abrirse a la presi6n de 1,25 a 
1, 75 bar, en caso contrario sustituir el pulveri­
zador. 
- La flecha indica el punto a remachar. 
NOTA. - Con el fin de mejorar las caracteristi­
cas de resistencia mecanica y al desgaste, el 
cigOerial se somete al tratamiento de nitrura­
ci6n. 
En las intervenciones que supongan la rectifi ­
caci6n de las muriequillas de bancada y de 
biela, despues de las minoraciones, el cigOe­
rial debera someterse de nuevo a la nitruraci6n 
para evitar la posible rotura del mismo durante 
el funcionamiento. Para realizar el tratamiento 
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sera necesario dirigirse a un taller especializa­
do, precisando que se trata de una nitruraci6n 
suave. 
Despues de esta operaci6n el cigOerial ya no 
debe enderezarse pero hay que controlar de 
todas formas que la deformaci6n este dentro 
de la tolerancia prescrita; sino hay que susti­
tuirlo. 

Medici6n de las muriequillas de bancada y de 
biela 

- Las clases de minoraci6n son 0,254 - 0,508 
mm. 

NOTA.- Controlar los diametros de las mune­
quillas de bancada y de biela; si los valores 
medidos superan las tolerancias permitidas , 
hay que proceder a la rectificaci6n de las mis­
mas. 
En el caso de rectificaci6n de las muriequillas 
es indispensable un esmerado lavado de los 
conductos de lubricaci6n con gasolina. 

Desmontaje y montaje de los tapones del con­
ducto de aceite 

- Las dos operaciones se pueden efectuar con 
un botador normal de acero. 

Remachado de los tapones de los conductos 
de aceite 

DESARMADO DEL MOTOR 

- Dicha operaci6n se efectUa con un botador 
normal de acero. 

Control de los cojinetes de bancada 

- Los cojinetes de bancada se suministran de 
recambio minorados en el diametro interior 
de: 0,254 - 0,508 mm. 

- No efectuar operaciones de adaptaci6n sa­
bre los semicoj inetes. Si se detectan rayas o 
seriales de gripaje, hay que sustituirlos. 

Durante el montaje cumplir la mas escrupulosa 
limpieza. 

- Asegurarse que cada semicojinete se apoya 
en todo su alojamiento. 

- Limpiar con cuidado las superficies exterio­
res de los semicojinetes y soportes durante 
el montaje. 

Montaje del cigOerial 

FIAT PUNTO 

Medir el juego de las muriequillas de bancada 
de la siguiente forma: 
- Aplicar el hilo calibrado (Plastigage) para me­

dir el juego de montaje de las muriequillas de 
bancada. 

- La flecha indica el hilo calibrado. 
NOTA.- Controlar una muriequilla a la vez sin 
mover el cigOerial durante las operaciones de 
control. 
- Apretar al par correspondiente los tornillos 

de fijaci6n de los sombreretes de bancada. 
- Retirar el sombrerete y medir el juego de las 

muriequillas de bancada con el medidor 
apropiado. 

Montar los semianillos sabre el soporte lado 
volante 

Volver a apretar dinamometricamente los torni­
llos de fijaci6n de los sombreretes de banca­
da. 
NOTA.- Montar los semianillos axiales con las 
superficies ranuradas orientadas hacia el ci­
gOerial. 
Lubricar las partes afectadas antes del monta­
je definitivo con aceite del motor. 

Controlar el juego axial del cigOerial 

NOTA.- Los semianillos axiales se suministran 
de recambio con sobremedida de 0, 127 mm. 

Montaje de la junta de estanqueidad trasera 
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:: desmontaje de la junta de estanqueidad 
:Jede efectuarse con un botador normal. 

Aplicar un poco de lubricante en las su­
perficies de apoyo de la junta 

.2 .- Lubricar el borde de estanqueidad 

.•ontaje de la tapa posterior del cigueiial 

OTA. - Alinear el piano de la tapa posterior 
::on el piano de apoyo del carter de aceite del 
1otor ~ del bloque . 

..;ontrol de la superficies de apoyo del disco 
::e embrague 

Si la superficie esta rayada es necesario pro­
:eder al torneado. 
'OTA.- En caso de sustitucion de la corona 

::ientada, calentar preventivamente en un hor­
""'O a 80°C la nueva corona y acoplarla sobre el 
1olante con el chaflan del diametro interior 
::irientado hacia el volante. 
=>ara el desmontaje utilizar un botador normal 
::le acero. 

DESARMADO DEL MOTOR 

Colocar el cigueiial con las muiiequ illas de 
biela de los cilindros 1 y 4 orientadas hacia 
arriba (PMS), luego montar el volante con la 
muesca de referencia, que ind ica el PMS , 
orientada hacia el piano de apoyo de la culata, 
y hacer coincidir el perno (1) del volante con 
uno de los orificios (2) del cigueiial. 

Colocar la manivela para la rotacion del cigue­
iial durante el montaje 

Montaje de la junta de aceite sobre la tapa an­
terior del cigueiial 

Lubrificar el bor-

Las operaciones de desmontaje y montaje se 
efectUan con un botador normal. 
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Montaje de la junta y tapa anterior con bomba 
de aceite incorporada 

NOTA.- Alinear el piano de la tapa anterior con 
el piano de apoyo del carter de aceite del mo­
tor y del bloque. 

Conjunto biela-piston 

Con ayuda del util 1860183000 retirar los seg­
mentos del piston. 
Limpiar la cabeza del piston. 

Reti rar el anillo de retencion del bulon del pis­
ton y sacar el bulon con el util 1860251000. 

Pistones 

'i? .. . ' 
. j . 
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1.- Numero que indica la categorfa del bul6n 
del pist6n 

2.- Letra que indica la clase de pertenencia 
del pist6n 

Medir el diametro de los pistones 
- Normales: selecionados como las camisas 

de los cilindros en cinco clases de 0,01 mm: 
A - B - C - D - E (de recambio s61o A - C -
E) . 

- Con sobremedida de 0.4 mm, sin selecci6n 
de clase sobre el diametro y de categorfa so­
bre el orificio del alojamiento del bul6n en el 
pist6n . 

NOTA.- Las flechas indican las zonas de las 
que hay que eliminar el material en exceso 
para obtener la igualdad de peso. 
Controlar que la diferencia de peso entre pis­
tones, este dentro de su tolerancia. 
Controlar que el juego pist6n-camisa este 
dentro de las especificaciones. 

Bulones de pistones 

Controlar el diametro de los bulones 
- Los bulones normales se seleccionan y mar­

can en categorfas, para el emparejamiento 
con los alojamientos del bul6n en los pisto­
nes. 

A. - El bul6n debe poder introducirse con una 
simple presi6n 

B.- El bul6n no debe tender a salirse del aloja­
miento 

Segmentos 

Controlar el espesor de los segmentos. 

DESARMADO DEL MOTOR 

Controlar el juego de acoplamiento entre los 
segmentos y las ranuras del pist6n. 
NOTA.- A la superficie ex1erior del primer seg­
mento se le anade molibdeno y las dos super­
ficies Jaterales estan inclinadas. 

Controlar el juego entre las puntas de los seg­
mentos. 

Bielas 

Controlar la igualdad de peso de las bielas 
NOTA.- En caso de sustituci6n de la biela, el 
numero del cilindro de pertenencia debe gra­
barse desde la parte opuesta de las ranuras 
de sujeci6n de los semicojinetes. 

Las flechas indican las zones de las que hay 
que eliminar el material para igualar el peso de 
las bielas. 
Colocar la biela en el pist6n e introducir el bu-
16n fijandole con el anillo de retenci6n. 

FIAT PUNTO 

Colocar y orientar los segmentos sobre los 
pistones 
- Los segmentos deben montarse con la pala-

bra "TOP" orientada hacia arriba. 
Despues del montaje, orientar las puntas de 
los segmentos de forma que no coincidan con 
el eje de! bul6n y esten desfasadas , entre 
ellas, aprox. 120°. 

Semicojinetes de biela 

Los cojinetes de biela se suministran de re ­
cambio minorados en el diametro interior de 
0,254 a 0,508 mm. 
No efectuar operaciones de adaptaci6n sobre 
los semicojinetes; por tanto si existen rayas o 
senales de gripaje, hay que efectuar su susti ­
tuci6n. 
Limpiar con esmero los elementos que deben 
montarse. 

Esquema para el montaje correcto del grupo 
biela-pist6n en la camisa del cilindro 

D-@ 

1.- Salients sobre la cabeza del pist6n 
2.- Bomba inyecci6n 
3. - Zona de grabado del numero de la camisa 

de! cilindro a la que pertenece la biela 
La flecha indica el sentido de rotaci6n del mo­
tor visto desde el lado de la distribuci6n. 
Asegurarse durante la operaci6n de montaje 
del conjunto biela- bul6n-pist6n, que el nume­
ro de la camisa del cilindro al que pertenece la 
biela este en la parte opuesta de la bomba de 
inyecci6n . 
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=1AT PUNTO 

:::ilocar el conjunto biela-bul6n-pist6n en la 
:anisa del cilindro 
- _ubricar las partes afectadas antes del mon-

:aje definitive con aceite del motor. 
:0ntrolar el juego de montaje de las muiiequi­
~s de b iela, con ayuda del hilo calibrado 
:: astigage) y siguiendo el proceso de forma 
=..,aloga a la descrita para la bancada. 

:>TA.- Controlar una muiiequilla a la vez sin 
; ·ar el cigOeiial. 
__,bricar las partes afectadas antes del manta­
~ definitive con aceite de motor y apretar di­
-crnometricamente los tornillos de fijaci6n de 
:s sombreretes de biela. 

:ontrolar el saliente del pist6n desde el piano 
;_perior del bloque, para establecer un valor 

DESARMADO DEL MOTOR 

pone, sufre un proceso de polimerizaci6n du­
rante el funcionamiento del motor, por tanto 
se endurece notablemente durante su uso. 
Para que se produzca la pol imerizaci6n de la 
junta de culata es necesario mantener la junta 
sellada en su envoltorio de nylon. 
- Sacarla del envoltorio poco antes del monta­

je. 
- No lubricar o manchar de aceite la junta, cui­

dando que las superficies de la culata y del 
bloque esten perfectamente limpias. 

-edio. Colocar la culata sabre el bloque de cilindros . 

. -nta de culata El procedimiento para un correcto apriete de 

:aspues de controlar el entrante o el saliente 
:al pist6n desde el piano superior del bloque 
:on el fin de mantener la relaci6n de compre­
; :Jn en la tolerancia, montar la junta de culata 
:al espesor indicado en la siguiente tabla: 

Saliente medio pistones Espesor N• 
junta muescas 

culata 

-,asta -0,03 a 0, 1 mm 1,65 mm -
Jesde 0, 1 a 0,3 mm 1,80 mm 1 
\1as de 0,3 a 0,43 mm 1,95 mm 2 

:Alocar sabre el bloque la junta de culata con 
a palabra "AL TO" orientada hacia el operario. 
...a junta de culata es del tipo ASTADUR. Dicha 
Jnta, debido al material especial que la com-

los tornillos de fij aci6n de la culata es el si ­
guiente, teniendo en cuenta que para cada 
fase de apriete prescrito, el orden de apriete 
es el indicado en la figura: 

- Lubricar los tornillos y arandelas y dejarlos 
escurrir por lo menos durante 30 minutes. 

- Apretar los torn illos a un par de 5 daN·m. 
- Efectuar el apriete dinamometrico al par de 

10 daN·m. 
- Con una llave normal de palanca, apretar ul­

teriormente los tornillos con una rotaci6n 
angular de 180° en dos fases distintas (90° + 
90°) siguiendo para cada fase el orden pro­
gresivo. 

NOTA.- Las juntas ASTADUR se emparejan 
con tornillos de fijaci6n de la culata del tipo 
con apriete al limite de estiramiento. 
Estos tornillos deben sustituirse despues de 
SU cuarto USO. 

NOTA. - Con la adopci6n de la junta ASTADUR 
ya no es necesario efectuar el apriete de los 
tornillos de fijaci6n de la culata despues de 
1000 a 1500 km de recorrido. 
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Apretar los tornillos exteriores de fijaci6n de la 
culata al bloque a 3 daN·m. 

Colocar los inyectores sabre la culata 

Controlar la continuidad de las bujias de in­
candescencia 
- Para controlar la eficiencia de cada bujia hay 

que conectar los dos terminales de es er a 
los extremes de la bujia y venficar la conti­
nuidad. 

En caso contrario sustituir la bujia. 
Colocar las bujias de incandescencia y su la­
mina de alimentaci6n. 
Volver a controlar la continuidad despues de 
haberlas montado sabre el motor, porque el 
efecto deformante debido a la presi6n de 
montaje puede provocar la interrupci6n de la 
continuidad. 
Continuar el proceso de montaje de forma in­
versa al desarmado. 



162 

DISTRIBUCl6N 

Caracteristicas 

Motor 1698 

0 Apoyos de! arbol de levas: 
- Apoyo N° 1 .. .. .. . .. ..... .. .. . . 29,945 a 29,960 
- Apoyo N° 2 .. .... .. ...... .. .. .. 25,500 a 25,515 
- Apoyo N° 3 .. .... .. .... .. ...... 24,000 a 24,015 
- Apoyo N° 4 ... .. ........ .... .. . 23,945 a 23,960 
0 Soporte arbol de levas: 
- Delantero .... ........ .. .... .. .. . 
- Trasero ......................... . 
Juego arbol levas-soportes . 
Juego arbol levas-culata .. . 
Juego axial arbol levas .... . 
Anchura apoyo axial 
arbol levas ...................... . 
Elevaci6n de las levas ...... . 
0 de los empujadores .. .. .. . 
Juego empujadores - .aloj. 
Juego de valvulas: 
- Para control de puesta 

en fase .. .. .......... .. ...... .. .. 
- Juego de funcionamiento: 

Admisi6n ...................... . 
Escape .. .. .. .. .. ...... ...... .. .. 

Espesor platillos ajuste 
valvulas .. ........ ..... .. .......... . 

29,990 a 30,015 
23,990 a 24,015 
0,030 a 0,070 
0,030 a 0,070 
0,070 a 0,250 

19,100 a 19,200 
8,8 

36,975 a 36,995 
0,005 a 0,050 

0,50 

0,30 ± 0,05 
0,35 ± 0,05 

3,25 a 4,70 con 
incrementos de 0,05 

Diagramas de la distribuci6n 

Motor 1698 

Avance Apertura Admisi6n (AAA) ...... 40 

Retraso Cierre Admisi6n (RCA) ......... 32° 
Avance Apertura Escape (AAE) .. .. ..... 32° 
Retraso Cierre Escape (ACE) .. ..... ..... 40 

Montaje de la distribuci6n (Motor des­
montado) 

DISTRIBUCION 

Para colocar el piMn def arbol de levas, hacer 
coincidir la muesca del piMn con el centro de 
la ranura de la protecci6n de la correa dentada 
y apretar a 11,8 daN·m. 
Colocar y apretar a 4,9 daN·m el piMn de la 
bomba de inyecci6n. 
Para im ped ir la rotaci6n emplear el util 
18604 73000. 

Colocar y apretar a 4,4 daN·m el tensor fijo de 
la correa. 
Colocar el tensor m6vil de la correa. 

Para montar el piMn del cigOenal, girar el ci­
gOenal hasta que la muesca de referencia del 
piMn coincida con el fndice fijo situado en la 
tapa anterior, fijar la rotaci6n del cigOenal con 
el util 186064 7000 y apretar el tornillo a 19 
daN·m. 

Para posicionar el piMn de mando de la bom­
ba de inyecci6n, montar el util 1842128000 en 
el piMn de mando de la bomba de inyecci6n; 
hacer coincidir la muesca con la referencia de 
la tapa de protecci6n de la correa dentada; 
bloquear la rotaci6n del piMn de mando de la 
bomba de inyecci6n con el tornillo del util 
1842128000. 

FIAT PUNTO 

Para la puesta en fase de la distribuci6n, pro­
ceder de la siguiente for~ 
- Orientar el arbol de levas de forma que la 

muesca de referencia de! piMn de mando de 
la distribuci6n se alinee con el orificio situado 
en la tapa de la correa dentada. 

- Girar el cigOena l con la manivela 
1860459000 aplicada al volante , de forma 
que la muesca de referencia sabre el engra­
naje conductor se alinee con la muesca de la 
ta pa anterior. 

- Colocar la polea de mando de la bomba de 
inyecci6n de forma que la muesca sabre el 
piMn y la referencia sabre la tapa de protec­
ci6n de la correa coincidan, luego bloquearla 
con el util 1842128000. 

- Acoplar la correa. 

Verificar visualmente cada 20.000 km las con­
diciones de la correa dentada y sust ituirla 
cuando: 
- Este empapada de aceite o de lfquido refri­

gerante. 
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T PUNTO 

=.<:stan grietas o dientes rotas. 
::s e desilachada 0 el perfil de las dientes 
=sie gastado. 

.....= :::o rrea dentada debe sustituirse cada 
: :. 00 km o en intervenciones asistenciales, 

?"" as que se desmonte, con recorridos supe­
:-es a 30.000 km. 

::1 rolar la exacta puesta en fase de la distri­
: _:;i6n y montar el util 1842128000 para evitar 
_- desplazamiento del piii6n de mando de la 
::"'lba de inyecci6n. 
:: ·ar el rodamiento tensor de la correa en sen-

:::> horario e introducir el util 1860722000 
:_e tensara la correa. 
:: _ · ar el util 1842128000 del piii6n de mando 
=-=la bomba de inyecci6n. 
:: ·ar 2 vueltas el motor en el sentido de rota­
: Jn (con cuidado para evitar desplazamientos 
~- sentido opuesto) hasta que coincidan las 
:'erencias de la exacta puesta en fase. 
:: oquear la tuerca de fijaci6n del tensor de la 
Jrea al par de 4,4 daN-m controlando que el 
- 1842128000 no gire durante la operaci6n. 

DISTRIBUCION 

Aflojar las pinzas de fijaci6n y quitar la protec­
ci6n superior de la distribuci6n. 

Aflojar las tornillos indicados en la figura y qui­
tar la protecci6n inferior de la distribuci6n. 

Aflojar las torn illos indicados en la figura y qui-
Sustituci6n correa distribuci6n tar la correa del alternador. 

_, itar la rueda derecha. 
-. flojar las torn illos indicados en la figura y 
:iesplazar lateralmente el dep6sito de expan­
:; 6n desenganchando las pinzas de sujeci6n 
:el tuba, ubicadas en la tapa de culata. 

Aflojar el tornillo indicado en la figura y quitar 
la varilla de contro l del nivel de aceite del mo­
tor. 
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Montar el util 1860768000 para girar el cigOe­
iial y verificar que la muesca de referencia en 
la polea coincida con la que se encuentra en la 
protecci6n de la correa de distribuci6n. 

~ 

Controlar que la muesca de referencia graba- ' 
da en la polea de la bomba de inyecci6n coin­
cida con la referencia situada en la protecci6n 
de la correa de distribuci6n. 

Controlar que la muesca de referencia poste­
rior situada en el engranaje conducido de 
mando de la distribuci6n este alineada con el 
orificio situado en la protecci6n de la correa de 
distribuci6n. 

Controlar que la muesca de referencia anterior 
situada en el engranaje conducido de mando 
de la distribuci6n este alineada con el orificio 
situado en la protecci6n de la correa de distri­
buci6n. 



164 

Quitar el util 1860768000 y aflojar los tornillos 
de fijaci6n de la protecci6n inferior de la correa 
de la distribuci6n. 

Aflojar el tornillo indicado en la figura y quitar 
la protecci6n inferior de la correa de la distri ­
buci6n . 

Aflojar los tornillos Allen y sacar la polea del ci ­
gOeiial. 

Verificar que la muesca situada en el engrana­
je conductor del cigOeiial coincida con la que 
se encuentra en el bloque de cilindros. 

DISTRIBUCION 

Montar el util 1842128000 sobre la polea de 
mando de la bomba de inyecci6n. 
Bloquear la rotaci6n de la polea con el tornillo 
especffico indicado en la figura. 

Aflojar los tornillos indicados en la figura y qui­
tar la protecci6n del volante del motor. 

Aplicar el ut il de sujeci6n del volante del motor 
1860766000, para impedir la rotaci6n del ci ­
gOeiial. 

Aflojar la tuerca que fija el tensor de la correa 
al bloque de cilindros. 

FIAT PUNTO 

Reposici6n 

Colocar la correa dentada de mando de la dis­
tribuci6n. 
Controlar visualmente cada 20 .000 km las 
condiciones de la correa dentada y sustituirla 
cuando: 
- Este empapada de aceite o de lfquido refri­

gerante. 
- Presente grietas o dientes rotos. 
- Este deshilachada o tenga los dientes des-

gastados. 
NOTA. - La correa dentada se debe sustituir 
cada 100.000 km o en ocasi6n de intervencio­
nes de asistencia que comporten su desmon­
taje, con recorridos superiores a 30.000 km. 

Regulaci6n del tensado de la correa dentada 
de mando de la distribuci6n 

Montar en el util 18607 45100 el elemento 
18607 45200; luego, colocar el peso a la dis­
tancia de 60 mm sobre la varilla milimetrada y 
bloquearlo. 
Poner el util asf obtenido sobre el tensor de la 
polea m6vil. 
Actuando sobre la articulaci6n, orientar la vari­
lla milimetrada de forma que este en posici6n 
horizontal y bloquear el tornillo de fijaci6n de la 

Quitar la correa de mando de la distribuci6n. articulaci6n. 
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=1AT PUNTO 

Juitar el util de sujeci6n del volante del motor 
· 860766000 del cambio. 
)esmontar el util 1842128000 de la polea de 
-.,ando de la bomba de inyecci6n. 
:.oretar al par de 4,4 daN·m la tuerca de fija­
; i6n del tensor de la correa. 

Apretar al par de 2,8 daN·m los tornillos de fi­
,aci6n de la polea del cigueiial. 
J na vez que se ha efectuado la operaci6n , 

uitar el util de sujeci6n del volante del motor 
860766000. 

ontrolar el tensado de la correa poly-V de 
mando del alternador 

Controlar que el tensado de la correa nueva 
sea de 50 a 60 daN, medida con el uti l 
1895762000. 
Hacer funcionar el motor durante 15 minutos, 
dejarlo enfriar durante otros 15 minutos y con­
trolar que el tensado sea de 40 a 50 daN. 
En caso contrario, corregir el tensado entre 50 
y 60 daN. 
Si durante el control peri6dico que se debe 
efectuar cada 20.000 km, la carga resulta infe­
rior a 25 daN, restablecer el tensado entre 35 

CU LA TA 

CULATA 

Caracteristicas 

Motor 

Juego de valvulas: 
-Admisi6n .... .... ... ....................... ......... .... ..... .... ...... ...... .. ................. . 
- Escape ................. .......... .............................................................. . 
0 Alojamiento empujadores sobre culata ....................... .. .... ... .......... .. 
0 Alojamiento guia de valvula .......................................................... .. 
Angulo asiento de valvula en culata ................................................. .. 
Anchura del asiento de valvula .. .. ... .................................. ..... ........ .. .. 
0 Exterior guia de valvula ................................................................ .. 
0 Interior guia de valvula ................................................................. .. 
lnterferencia de la guia en su asiento .............................. ............... ... . 
0 Cola de valvula ................ ............................................................ .. 
0 Cabeza de valvula: 
-Admisi6n .. ........ .... ...... ....... ... ..... .. ..... ..... ........... ..... ... ... .... .. ..... ...... . . 
- Escape .... .... ............ ........ .... ...... ........... ...... .... ... ........................... . 
Angulo asiento en valvula .............. .... ... .... ............. ... .... .. ................. .. 
Juego cola de valvula-guia .......... .. ......... .. ..... .. ...... ....... ...... ............. .. 
Longitud muelle de valvula: 
- Bajo carga de 36,7 a 39,6 daN ..................................................... .. 
- Bajo carga de 56 a 61 daN ........................................................... .. 
0 Alojamiento asientos arbol levas: 
- Asiento N° 1 ....... .......... ................................................................ .. 
- Asiento N° 2 ...... ............... ... ............ ........ .... .. ...... ...... ............. ....... . 
- Asiento N° 3 .. .. ................. ............................................................ .. 
- Asiento N° 4 ... .......... ............ ... ............................ .......................... . 
Anchura del asiento posterior ......................................... .... .... .. ........ . 
Posici6n precamara respecto al piano de culata ...... ............ ........... .. .. 

Extracci6n de la culata 

NOTA.- Antes de desmontar la culata, hay que 
vaciar el aceite del motor y el lfquido refrige­
rants. 
Quitar la correa de mando de la distribuci6n. 
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0,30 ± 0,05 
0,35 ± 0,05 

37,000 a 37,025 
13,950 a 13,977 

45° ± 5' 
2,7 Aprox. 

14,040 a 14,058 
8,022 a 8,040 
0,063 a 0, 108 
7,974 a 7,992 

37 ,30 a 37 ,60 
33,30 a 33,60 

45° 30' ± 7' 
0,030 a 0,066 

36 
26,5 

43,020 a 43,040 
25,545 a 25,570 
24,045 a 24,070 
43,020 a 43,040 
18,950 a 19,030 
0.403 a 0,766 
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, ojar los tornillos y girar el soporte de la ba­
eria. 

Desconectar los cables. a'loJar e1 ornillo de fi ­
jaci6n y quitar la bateria. 

y 45 daN. Aflojar los tornillos y quitar la protecci6n. 

Desconectar los conectores, los tubos de la 
valvula moduladora y los telerruptores, y lue­
go, quitar el soporte de la bateria. 
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Aflojar las tornillos y desenganchar las pinzas , 
luego quitar la tapa del filtro de aire y el tuba 
correspondiente. 

Desenganchar la abrazadera, aflojar las torni­
llos indicados en las figuras y quitar el soporte 
del filtro de aire. 

Desconectar el tuba del servofreno de la bom­
ba de vacio de paletas. 
Desenganchar las abrazaderas de sujecion y 
desconectar las tubas de envio de liquido re­
frigerante al radiador y del termostato al cale­
factor interior del vehiculo. 

CU LA TA 

Quitar las abrazaderas de sujecion y desco­
nectar las tubas provenientes del deposito de 
expansion y del calefactor. 

Desconectar las conectores y desenganchar la 
abrazadera de sujecion de las cables, indicada 
en la figura. 

Desconectar las conectores y las tubas indica­
dos en la figura. 

Desenganchar las abrazaderas de sujecion y 
desconectar el tuba de envio de liquido refri­
gerante del deposito de expansion. 
Quitar el deposito de expansion. 

FIAT PUNTO 

Desenganchar la abrazadera de sujecion y se­
parar el manguito del bloque de cilindros. 

Aflojar las tornillos indicados en la figura y qui­
tar la proteccion de la correa de la bomba de 
la servodireccion. 
Desplazar lateralmente la bomba de la servodi­
reccion sin vaciar el sistema y quitar la correa 
de mando correspondiente. 

Desenganchar la abrazadera de sujecion y 
desconectar el tuba de paso del liquido refri­
gerante de la culata a la bomba. 

Aflojar el tornillo y desconectar el tuba de en­
vio de aceite del bloque de cilindros al turbo­
compresor. 
Separar el manguito del tuba de retorno a la 
bomba de liquido refrigerante. 
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_:ojar el tornillo indicado en la figura y quitar 
:- tubo de retorno de la bomba de liquido refri­
;srante. 

- ojar el tornillo de fijaci6n de la brida al blo­
: e de cilindros y aflojar los tornillos de fija­
: on al turbocompresor. 

!.flojar los tornillos de fijaci6n de la protecci6n 
Je la correa de distribuci6n. 

Aflojar la tuerca indicada en la figura y quitar el 
:ensor de la correa. 

CU LAT A 

Separar los tubos de envio y retorno de com­
bustible de las abrazaderas aprietatubos y de 
la brida de fijaci6n, indicadas en la figura. 

Separar los tubas de envio y retorno de com­
bustible del filtro (recuad ro izqdo.) y de la 
bomba de inyecc16n (recuadro drcho.). 

Desconectar los ubos de envio de combusti­
ble de los inyecrores y de la bomba de inyec­
ci6n. 

Aflojar la tuerca y desconectar el cable de ali­
mentaci6n de las bujias. 
Desconectar el conector del sensor de tempe­
ratura maxima de liquido refrigerants. 
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Desconectar el conector y el tubo de retorno 
de combustible de los inyectores, indicados en 
la figura. 

~ 
Levantar las placas de sujeci6n y aflojar losr 
tornillos de fijaci6n del tramo anterior del tubo 
de escape al colector. 

Quitar la abrazadera de sujeci6n y desconec­
tar el tubo de retorno de aceite del turbocom­
presor al carter de aceite. 

Quitar la polea de mando del arbol de levas. 



Aflojar los tornillos indicados en la figura y qui­
tar la protecci6n posterior de la correa de dis­
tribuci6n. 

Sacar los tornillos indicados en la figura y qui­
tar la tapa de la culata. 

Aflojar los tornillos y sacar la culata de su alo­
jamiento. 
NOTA.- Para sacar la culata, es necesaria la 
ayuda de otro operario. 

Aflojar las tuercas de fijaci6n de los colectores 
de admisi6n y escape a la culata. 

CU LA TA 

Aflojar las demas tuercas de fijaci6n de los co­
lectores de admisi6n y escape a la culata. 

Separar de la culata el colector de admisi6n y 
de escape, junta con el turbocompresor. 

Reposici6n de la culata 

Limpiar cuidadosamente las superficies de 
apoyo de la junta sabre el bloque de cilindros 
y sabre la culata. 
Despues de haber controlado la posici6n del 
piston en la superficie superior del bloque de 
cilindros con el fin de mantener en la toleran­
cia la relaci6n de compresi6n, montar la junta 
de la culata del espesor indicado en el cuadro 
siguiente: 

Valor medio de los Espesor Numero 
salientes pistones junta muescas 

cu la ta 

Hasta -0,03 a 0, 1 mm 1,65 mm -

De 0,1a0,3 mm 1,80 mm 1 

Mas de 0,3 a 0,43 mm 1,95 mm 2 

NOTA.- La junta de culata es del tipo ASTA­
DUR; esta, mediante un proceso de polimeri­
zaci6n, se endurece despues del montaje y 
durante el funcionamiento del motor. Para que 
se realice la polimerizaci6n, hay que conservar 
la junta en su sabre de nylon cerrado y sacarla 
de la envoltura poco antes del montaje. 

FIAT PUNTO 

Colocar la junta de la culata sabre el bloque 
de cilindros con la inscripci6n "AL TO" hacia 
arriba. 
No ensuciar o lubricar con aceite la junta y 
controlar que la culata este limpia. 

Orden de apriete de los tornillos de fijaci6n de 
la culata 

El procedimiento para un correcto apriete de 
los tornillos de fijaci6n de la culata es el si­
guiente, teniendo en cuenta que por cada fase 
de apriete prescrito, el orden de apriete es el 
indicado en la figura anterior. 
Lubricar con aceite del motor los tornillos y 
arandelas y dejarlos escurrir por lo menos 20 
minutos. 

1• Fase: Apretar los tornillos de fijaci6n de la 
culata a un par de 5 daN·m. 

2• Fase: Volver a apretar la culata a un par de 
10 daN.m. 
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~· Fase: Apretar con una llave de palanca to­
dos los tornillos con una rotaci6n de 
90°, siguiendo el orden de apriete 
preconizado . 

.!' Fase: Apretar ulteriormente con la llave de 
palanca todos los tornillos con una 
rotaci6n de 90°, siguiendo el mismo 
orden de apriete. 

::>ara terminar el apriete de la culata, es nece­
sario apretar los tornillos laterales de fijaci6n al 
oar de 3 daN·m. 

Apretar al par de 12 daN·m el torni llo de fija­
ci6n de la polea de mando del arbol de levas. 

NOTA.- Para el montaje de la culata, invertir 
correctamente el orden de las operaciones 
efectuadas para el desmontaje. 

Desarmado de la culata 

Colocar el util 1860470000 para sujeci6n de la 
culata en un tornillo de banco. 

CU LA TA 169 

Desmontar los sombreretes centrales del arbol 
de levas. Quitar el casquillo de fijaci6n de la precamara 

de combusti6n con el util 1850178000. 

Colocar el uti l 1860666000 en la culata para el 
desmontaje del arbol de levas. 

Retirar los apoyos laterales del arbol de levas . 
Quitar el util 1860666000, el arbol de levas y 
los empujadores. 
NOTA.- En el montaje de los empujadores , 
respetar el emplazamiento inicial. 

Con una mordaza regulable, fijar la culata al 
piano de trabajo y comprimir los muelles de 
valvulas con el util 1860644000 para retirar los 
semiconos, platillos, muelles y valvulas de sus 
emplazamientos. 

Con un botador de pequeiio diametro sacar la 
precamara de su alojamiento. 

Si es necesario rectificar el piano de la culata 
para reacondicionar la superficie de estanquei­
dad con el bloque, es necesario evitar la elimi­
naci6n de material que disminuya su altura por 
debajo del valor minima (144,8 mm). 
Para el planificado de la culata hasta 0,2 mm 
no hay que sacar las precamaras de combus­
ti6n. Si se produce la eliminaci6n de material 
entre los 0,2 y 0,5 mm hay que extraer las 
precamaras de combusti6n , undir las valvulas 
en la misma medida respecto al piano de la 
culata y aiiadir una arandela de mayor espesor 
debajo de la precamara de combusti6n . 
Para planificados superiores a 0,5 mm hay 
que sustituir la culata. 
Controlar que el vastago de la valvula no este 
rayado o tenga seiiales de gripaje ; verificar 
ademas, con un micr6metro, que el diametro 
del vastago de la valvula este dentro de los va­
lores prescritos. 
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Para el rect ificado de una valvula mediante 
rectificadora , estab lecer un angulo de 45° 
30'en el sector graduado, proceder al rectifica­
do del asiento de valvula eliminando la menor 
cantidad posible de material. Si el extrema su­
perior del vastago . de valvula tiene seiiales de 
abol laduras, planificar mediante rectificadora 
eliminando la menor cantidad posible de mate­
rial. 

E 
E 

~ / 

____..... ---

Terminada la operaci6n , controlar que el espe­
sor (X) de la valvula en la cabeza no sea infe­
rior a 1 mm, en caso contrario sustituirla. 

~. 

Con roar a ho1gura entre el vastago de la val­
vula y s respec iva guia de valvula. 
NOTA.- a holgura maxima que se mide no 
debe superar os 0,35 mm en cuyo caso habra 
que sustitu1r a be la guia de valvula. 

Para desmontar las guras de valvula utilizar el 
botador 1860395000 

CULATA 

En la figura se representa la acci6n de! bota­
dor 1860751000 para el montaje con interfe­
rencia y el posicionamiento de la guia de la 
valvula en la culata. 
El montaje de las gu ias de valvula en sus 
asientos en la culata se efectua despues de 
calentar la culata de 80° a 100° c en el horno 
electrico. 
NOTA.- Las guias de valvulas se suministran 
de recambio tambien con sobremedidas en el 
diametro exterior de 0,05 - 0, 1 O - 0,25 mm. 
Si se produce una ligera deformaci6n durante 
el montaje con interferencia, escariar la super­
ficie interna de las guias de las valvu las. 
NOTA.- El rectificado de los asientos de las 
valvulas en la culata se efectua siempre que se 
rectifican o sustituyan las valvulas y las guias 
de valvula. 

Esmenlado asiento vaNua E~do Ulilll"l~O~ ~ asiento v8MJla 
::or 8'ITTlen!adora a 44 3fJ amba con esme!iladora a abajo con esmeriladot'a a 

20· 75• 

Controlar la altura del vastago de valvula sabre 
la culata. 
- No debe existir interferencia entre el extrema 

de! vastago de valvula y el palpador de! uti l 
1896245000. 

Montaje de las precamaras de combusti6n 

1.- Precamara de combusti6n con arandela 
2.- Casquillo de fijaci6n de la precamara en la 

culata 
3.- Arandela elastica de estanqueidad 
4.- lnyector 

FIAT PUNTO 

A= 0,403 a 0 , 766 mm: saliente o entrante 
precamara de combusti6n desde el piano 
de apoyo de la culata 

NOT A.- Siempre que se desmonta el inyector 
hay que sustitu ir la arandela elastica de estan­
queidad (3). 
Colocar el casqui llo de fijaci6n de la precama­
ra de combusti6n y apretar a 11 ,8 daN·m. 

Efectuar la prueba de estanqueidad de las val ­
vulas a la compresi6n 

Antes de efectuar la prueba de estanqueidad 
de las valvulas a la compresi6n, hay que mon­
tar las bujias de incandescencia y los inyecto­
res. 

Controlar la carga de los muelles de valvulas 

NOTA.- Antes de montar los muelles de valvu­
las, deben controlarse para asegurarse que las 
cargas minimas esten dentro de los valores 
previstos. 

Montaje de los retenes en las guias de valvula 
de admisi6n y escape 
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-:·xJucir 1860313000 para aplicaci6n re-

=-=:en 
:=_ a de valvula 
:= ::ador 1860313002 para montaje con 
-:arferencia retenes 

- - :-,aje de los retenes en las gufas de val ­
.= se efec!Ua en dos fases, segun lo ilustra­
=- a 1gura: 

:: : ::ar el introductor 1860313000 (1) en el 
=-..ago de la valvula e introducir el reten (2) 

..r = vastago de la valvula. 
: : - el botador 1860313002 (4) colocar el 
==- en el fresado de la parte superior de la 
_ a oe valvula. 

_ : :;ar las valvulas, muelles y cazoletas. 
- a da del util 1860644000 comprimir los 

...= =- de las valvulas y colocar los semico-

--::i1ar el diametro de los empujadores. 
a s e una excesiva ovalizaci6n del empuja-

sJstituirlo. 
_ = alojamiento del empujador esta excesiva­
-=:a desgastado, sustituir la culata. 
-=r::ar las partes afectadas antes del monta-

:-:f''1itivo con aceite del motor. 
- -::- lar el arbol de levas 

....as superficies de las levas y de los pernos 
- : deben tener seiiales de gripaje o rayas, 
~= pena la sustituci6n del arbol de levas. 
::. desgaste excesivo aunque sea de una 
~= a leva, supone la sustituci6n del arbol de 
a.as. 

: ~ ar el arbol de levas 

LUBRICACION 

- Montar los soportes del arbol de levas des­
pues de colocarlo con el util 1860666000. 
Dicho util debe apretarse a fondo sobre los 
soportes centrales . 

Retirar el util 1860666000 y colocar los som­
breretes apretandolos a 1,9 daN·m. 

LUBRICACl6N 

Caracteristicas 

1.- Trompa de aspiraci6n 
2.- Filtro de aceite 
3.- Valvula reguladora de presi6n de aceite 
4.- Radiador de refrigeraci6n de aceite del 

motor 
5.- Bomba de aceite 
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Controlar la holgura axial del arbol de levas 
(0,070 a 0,250). 

Colocar de forma pr ' s ::;:-" 
do del arbol de levas Oa'a e 
gura de los empujadores 
- Admisi6n 0,30 ± 0,05 ...-~ 
- Escape 0,35 ± 0,05 rn 
Girar el arbol de levas has:a :a-a: as valvulas 
de admisi6n y de escape. 
Verificar la holgura de los errc~. a::·es con un 
calibre de espesores . 
Si es necesaria la sustituci n ca :s ::: a: s de 
ajuste , colocar la pala ca :::a :::·es16 
1860443000, colocar el util -8c:- 2.!::; - oara 
sujetar el empujador y extraer e ::: a: ::: ce re­
glaje con un iman. 

- Orientar los cortes del borde de s erip ja­
dores para facilitar la sucesiva ex:ra:::c · n de 
los platillos que hay que susri u1r. 

6.- Conductor de envfo de aceite al arbol de 
levas 

7.- Conducto principal de envfo de aceite 
8. - Pulverizadores de aceite para refrigerar los 

pistones 

' . 
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Ti po de aceite .. .. ..... ..... .. .................. SELENIA 
Viscosidad .. .. .. ...................... .. .. SAE 15 W 40 
Capacidad del sistema: 
- Motor 1698 D ........ .............. 4,25 + 0,7 filtro 
- Motor 1698 TD ................ .... 4,4 + 0,44 filtro 
Presi6n de funcionamiento a 100°C: 
- Al ralenti ...................... ............ .. .. .. > 1,5 bar 
- A 4000 rpm (Diesel atmosferico) ...... . > 5 bar 
- A 4000 rpm 
(Diesel sobrealimentado) ................ .. > 4,5 bar 
Circuito de lubricaci6n del motor: 
- De circulaci6n forzada, con bomba de engra­

najes de 16bulos y cartucho de filtro de acei­
te dispuesto en serie. 

Accionamiento de la bomba .............. CigOenal 
Situaci6n valvula de descarga: 
-Tapa delantera del cigOeiial 
Transmisor de insuficiente presi6n .... . Electrico 
Juego entre engranajes y 
cuerpo bomba .... .. ...... .. ............ 0,080 a 0,186 
Juego entre piiiones y superficie 
de la tapa ................................. 0,025 a 0,056 
Altura del muelle de valvula de descarga: 
- Bajo carga de 6,27 a 7,06 daN ... .. .. .. ....... 36 
Tarado de los pulverizadores 
de aceite ................................ 1,25 a 1,75 bar 

Tapa anterior del cigiienal con bomba 
de aceite incorporada 

Funcionamiento de la bomba de aceite 

El aceite del motor es aspirado desde el carter 
gracias a la depresi6n creada por la rotaci6n 
de los engranajes acoplados sabre el cigOeiial. 
La depresi6n existe a partir del tabique de se­
paraci6n (21) de los engranajes hasta la trom­
pa de aspiraci6n del carter de aceite. 
La presi6n se desarrolla en cambio a partir del 
tabique de separaci6n (21) en todos los con­
ductos de envfo de aceite del motor (19). 

~ Cuando a presi6n supera el valor de 5 bar, el 
empuie e,er 1do sabre la valvula limitadora (18) 
vence la reacc16n del subyacente muel le y 
desplaza 1a vatvula hasta abrir el conducto de 
conexi6n entre 1a camara de presi6n (20) y la 
camara de ba1a presi6n (22). limitando el valor 
de la presi6n max1r'la en el circuito. 

Funcionamiento va lvula lim1tadora 

Posici6n de funcionamiento de cierre de la val­
vu la limitadora de la presi6n de aceite del mo­
tor. 

LUBRICACION 

Posici6n de funcionamiento en cortocircuito 
de la valvula limitadora. 
- Presi6n maxima 5 bar. 

Las operaciones de desmontaje-montaje de la 
tapa de la bomba de aceite se efectuan con 
un destornillador de percusi6n . 

1 . - Cuerpo de la tapa 
2. - Conducto de aspiraci6n de aceite 
3.- Engranaje conductor bomba aceite 
4.- Engranaje conducido bomba aceite 
5. - Placa de estanqueidad 
6.- Placa de sujeci6n valvula limitadora 
7. - Cazoleta para muelle 
8.- Muelle de la valvula limitadora de presi6n 
9. - Valvula limitadora de presi6n 
10. -Alojamiento de la valvula limitadora en la 

ta pa 
11 .-Conducto de envfo de aceite en el bloque 

motor 

FIAT PUN-: 

Controlar el juego entre el alojamiento : :: 
cuerpo de la bomba y el engranaje condt.::: ::_ 
(0,080 a 0,186 mm). 

Controlar el juego entre el piano de apoyo ::-= 
la tapa de la bomba y el lado superior de :: 
engranajes de la bomba (0,025 a 0,056 mr 
NOTA.- Cuando los juegos medidos no s::­
los indicados , sustituir la tapa anterior c:: -
bomba de aceite incorporada. 

Soporte filtro de aceite y valvula ter­
mostatica 

Soporte filtro aceite, con valvula termostatic= 
incorporada, en el soporte de la bomba de " 
yecci6n. 

0 
Secci6n del soporte del filtro de aceite y de la 
valvula termostatica 

1. - Al radiador refrigeraci6n aceite 
2.- Desde el radiador refrigeraci6n aceite 
3.- Retorno al motor 

- -, 
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- :. .ula termostatica tiene la siguiente fun-

: : - :emperaturas inferiores a 75°C el aceite 
:~:; al fi ltro de cartucho y vuelve al motor. 
: : - :emperaturas superiores a 90°C la val-
- : :ermostat ica esta abierta y permite que 

- :::e1 e pase al radiador de refrigeraci6n. 

-..,, smisor de presi6n de aceite e indi­
or de insuficiente presi6n 

-=:c16n del transmisor de presi6n de aceite 
- : :;ador de insuficiente presi6n de aceite 

- o:oorte de la bomba de inyecci6n. 

ercambiador de calor aceite-agua 

ersiones sin climat izador tienen un inter­
_-: ador de calor aceite-lfquido refrigerante 
.,.. -Jtor en vez del radiador del aceite prece-

-;ercambiador de calor 
= aca soporte filtro de aceite 
= tro de aceite 
:arter de aceite motor 

_ -:ercambiador de calor MODINE es un dis­
-" - JO que reduce la temperatura del aceite 
.: :ante del motor, cediendo al liquido refri­
--:.- re del motor parte del calor que posee. 

: :: : e te caliente que proviene del motor entra 
: 1ntercambiador, se desliza en paralelo a 

:: es de las placas y por ultimo sale del inter­
.=-::'ador para atravesar el fi ltro. 
~:Jes del filtrado, el aceite vuelve al motor 
=-oe1do a traves del racor situado al centro 
e 11ercambiador. El refrigerante entra en la 
:::_- sa refrigerada circula alrededor de las pla­
.e.: enas de aceite quitando calor y vuelve al 
:=sma de refrigeraci6n del motor. 

::- :'.)ndiciones severas, como arranques con 
-:-:· trio, flujo excesivo de aceite y/o dismi­
_: :1 de la presi6n, una valvula de sobrepre-

). situada en el intercambiador, permite 
_e s. aceite pase alrededor de las placas re­
;e·antes de manera que mantiene la conti­

- :.::d en la alimentaci6n del aceite del motor. 
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SISTEMA DE ALIMENTACl6N 

Caracterfsticas 

1 . - Bomba de inyecci6n BOSCH 
2.- Tubo envio combustible del fi ltro a la bom­

ba de inyecci6n 
3.- Tubo retorno exceso combustible de la 

bomba de inyecci6n al dep6sito 
4.- Tubo envio combustible del dep6sito al fi l­

tro 
5.- Filtro del combustible 
6.- Tornillo para la descarga de agua del filtro 

C=:J Circu ito liquido re'• ge·ante motor - Circ uito ace.:a ae ~:::-:a::::"' del 
motor 

1.- Placas refrigerar:e s :e e:e·: -ex caola. 
con orific ios nc:·::::·: ::s :e·a e :::;aso 
del aceite 

2.- Distribu idor de e-:-::: :e ·e:: a:::Jor de 
aceite; recibe e a:e :e :=. :;-::: ::e motor 
y lo distribuye a es : :::s ·:: '· ;;e·ames 

3.- Distribuidor de sa ::: ::: ·a::::· :e ace1-
te; recibe el ace rn -:;'--:::-=:::_:;er vie­
ne de las placas r;:"- ;:~-=.-·::s : :i1nge 
hacia el filtro 

A.- Entrada liquido re'r;::-=--= - :-:­
B. - Salida lfquido reinge·a--:: - : -: -

del combustible 
7. - Respiradero desde la parte mas baja del 

dep6sito a la parte mas alta 
8. - Valvula de seguridad de ventilaci6n con 

dispositivo antivuelco 
9.- Tubo antidesborde 
10.-Dep6sito combustible 
11 .- lnyectores 
12.-Valvula de retenci6n antirreflujo (*) 

(*) Es una valvula de seguridad incorporada en 
el tuba de retorno del combustible cerca 
del dep6sito que permite el retorno del 
combustible al dep6sito, impidiendo que el 
tuba se rompa en caso de accidente a 
causa del reflujo. 
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Motor 1698 D 1698 TD 

BOSCH VER 537 {USA 87) 
Bomba de inyecci6n de pist6n rot ante .............. LUCAS GAV FT08 BOSCH VER 538 {EM 08) 

BOSCH VER 691 

lnyector .................. ........ .. ..... ......... ........ ..... ... . GAV 6732604 C BOSCH 0.432.217. 195 

Portapulverizador .... .... ..................................... 
GAV LCR 67326 

BOSCH KCA 30 S 41 
GAV LRC 67326 

Pulverizador ............ ......... .... .... ......... ......... ...... 
GAV BON OSDC 6751C 

BOSCH ON 12 SD 290 
GAV RON OSDC 6751C 

Presi6n de tarado de los inyectores .................. 124 a 131 bar 150 a 158 bar 

Puesta a punto de la bomba de inyecci6n: Carrera pist6n bomba 
{con pist6n cil. n° 1 en PMS de compresi6n) ...... 0°± 1° en el PMS 0,93 ± 0,05 mm 

{1° ± 1° en el PMS) 
Regimen mfnimo del motor .............................. . 810 ± 40 rpm 900 ± 20rpm 
Regimen maximo del motor en vacfo ................ . 5150 ± 50 rpm 5200 a 5300 rpm 
Tipo de turbocompresor ................................... - GARRETT T2 
Presi6n maxima de sobrealimentaci6n ............... - 0,75 bar 

Elementos que componen el sistema de control de emisiones de escape 

Motor 1698 TD 60 1698 TD USA 87 

Centralita de control .......... .. ................ .. .... M.M. MGR 111.01 M.M. MGR 102 A 
Electrovalvula moduladora ...... ................ ... BORG-WARNER BORG-WARNER 
Sensor de numero de rpm .. ........ .... ........... M.M. SEN 81 M.M. SEN 81 
Sensor temperatura agua ........ .. ................ WEBER WTS-05/01 WEBER WTS-05/01 
Bomba de inyecci6n .. ........ .. ........ .. ............ BOSCH VER 691 BOSCH VER 537 
Valvula EGR ... .. .. . .. .. .. ...... ...... .... .... ...... .. .... MITSUBISHI PIERBURG 7.21303.00 

Equipo de inyecci6n LUCAS FT 08-CAV·ROTODIESEL 

1.- Racores tubos de envfo (con valvulas de 
envfo incorporadas) 

2.- Valvula de presi6n de trasiego {*) 
3.- Valvula de avance para arranque en frfo 

{mando manual) 
4.- Varilla mando valvula de avance arranque 

en trio 
5.- Tornillo reglaje marcha ralentf motor 
6.- Palanca mando ralentf acelerado 
7.- Palanca mando stop para exclusi6n car­

burante 
8.- Racor para control puesta en lase bomba 

sobre motor 

·1 Esta valvula lleva a cabo las siguientes fun­
ciones: 

- Crea la presi6n de trasiego generada por la 
oorriba de paletas. 

9.- Racor para tubo de retorno gas61eo al de-
p6sito 

10.-Tornillo reglaje ant i-perdida 
11.-Tornillo reglaje velocidad maxima 
12.-Racor para tubo de envfo gas61eo desde 

el dep6sito 
13. -Palanca man do acelerador 
14.-Valvula electromagnetica para parada mo­

tor 
15.-Valvula de exclusi6n o suplemento del 

caudal de enriquecimiento 
16.-Dispositivo de avance automatico 

- Controla la susodicha presi6n en funci6n del 
regimen de funcionamiento del motor. 

- Perm ite el llenado de gas61eo en lase de 
arranque {cebado). 
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Puesta en fase bomba sobre vehiculc 

Montaje y comprobaci6n del avance de _ 
bomba sobre el motor 

Uti lizar el util 1865091000 compuesto por -
puntal palpador {C), por el soporte {B) y por ~ 
reloj comparador centesimal {A). 

Por ultimo sobre la bomba tiene que estar pe­
gada la apropiada etiqueta {E) en la parte su­
perior de la misma en la que se indica la cote: 
de acoplamiento en mm precedida de una ins­
cripc i6n en trances (valeur de calage). 

Montaje bomba inyecci6n 

Colocar el cigOenal en posici6n cercana a 
PMS. 
Acoplar la bomba inyecci6n {D) sobre el res­
pective soporte, haciendo coincidir el resalte 
del engranaje con la ranura interna del eje de 
mando, sin apretar a fondo las tuercas de fija­
ci6n de la bomba al soporte. 
Quitar el tap6n de plastico de la tapa superior 
de la bomba. 
Girar el cigOenal en el sentido contrario al de 
rotaci6n (aprox. 20°). 
Apretar el util (B), complete de palpador {C) y 
de reloj centesimal {A), en la rosca. 

- NOTA.- El palpador (C) estara en esta posici6n 
en contacto con un alojamiento obtenido en la 
bomba y no contra el distribuidor o rotor de la 
misma. 
La cota entre el alojamiento de la bomba y la 
posici6n de un apropiado resalte de arrastre 
del distribu idor (rotor) permite la correcta 
puesta en lase de la bomba sobre el motor, 
cuando, girando la misma, el palpador toca 
contra el resalte de arrastre . Dicha cota de 
acoplamiento se indica sobre la etiqueta {E) 
presente sobre cada bomba. 

Fijar el comparador {A) sobre el puntal {C). 
asegurando que el comparador se monte con 
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_-a precarga de 10 a 15 mm, luego ponerlo a 
==-,..o. 
~ ·ar la bomba en sus correderas alejando la 
: =rte superior respecto al grupo de cilindros 
-aximo retraso). 
~ ·ar el cigOeiial en el sentido de rotaci6n has­
-:= levar el pist6n n° 1 al PMS exacto. 

TA.- No girar por ningun motivo el cigueiial 
=- sentido contrario al de rotaci6n, podria da­
~~'Se el utll 0 la bomba. 
_.:.er la cota sobre el comparador, luego girar 
=- amente la bomba en sus correderas hasta 
~r sobre el comparador el valor exacto de la 
:: a de acoplamiento indicada sobre la eti ­
:_eta de la bomba (p.ej., 8,52 mm). 
:=- este punto apretar a fondo los tornillos de 
~ eci6n de la bomba. 

l erificaci6n final 

:; ·ar el cigueiial , en el sentido de rotaci6n, 
:or lo menos 2 vueltas) y alcanzar el PMS del 
: st6n n° 1 la cota leida sobre el comparador 
: eoe corresponder a la grabada sobre la eti­
: _eta de la bomba. 
:=- caso contrario repetir el procedimiento pre­
:~entemente descrito. 

=ieglajes sobre bomba montada sobre el 
1ehfculo 

TA.- Antes de realizar los reglajes sobre la 
: Jmba, el motor debe haber alcanzado su 
='Tlperatura de funcionamiento, es decir que 
= electroventilador de refrigeraci6n del radia­
::• se haya accionado por lo menos 2 veces. 

=:glaje del regimen anti-perdida 

-:erponer un espesor de 2 mm entre el tornillo 
: e reglaje (1 O) anti-perdida y la palanca de 
- ando del acelerador. 
- -an car el motor y reglar el regimen a 1600 ± 
- : rpm con una llave para tornillo de cabeza 
- en de 3 mm, actuando sobre el tornillo de 
:-glaje (10). 
: itar el espesor de 2 mm. 
=:glar el regimen de ralenti del motor a 810 ± 
~ : rpm, actuando sobre el tornillo (5) de regla­
= de ralenti, despues de haber desbloqueado 
2 respectiva contratuerca. 
- erminado el reglaje apretar la contratuerca 
:e tornillo de reglaje de ralenti. 

over manualmente la palanca (7) de mando 
: e ralenti y exclusion de combustible hacia la 
: -ici6n de exclusi6n de 0,5 a 1 mm. El motor 
: eoe tender a pararse o de todas formas dis­
- nuir su regimen. Si esto no sucede repetir 
:s reglajes descritos anteriormente para asi 
::) ener un nuevo regimen del motor que este 
~ em pre incluido en la tolerancia entre 800 a 

0 rpm, luego repetir la prueba de control 
·asta obtener un resultado positivo. 
-~mentar las revoluciones del motor hasta el 

Control def reglaje def tornillo antiperdida 

·egimen maximo sin carga, luego soltar total­
-ente el acelerador: la velocidad debe dismi-
- J r progresivamente sin oscilaciones o cortes 
-2.sta el ralenti. En caso contrario variar el re-
; aje del tornillo anti-perdida realizando el si­
;J ente procedimiento: 
- =n caso de deceleraci6n demasiado lenta (el 

: empo de deceleraci6n desde el maximo al 
·alenti sin carga debe ser de 3 a 4 segundos) 
1ay que intervenir sobre el tornillo (10) de re­
glaje antiperdida. 

- =n caso de deceleraci6n demasiado rapida 
ay que apretar el tornillo (10) de reglaje anti­

oerdida hasta obtener la deceleraci6n desea­
da. 
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Control y reglaje def dispositivo de ralentf acelerado automatico 

Con motor trio, el reg imen de rotaci6n del ra­
lenti acelerado automatico debe ser de 1050 
rpm y debe existir una distancia de 5 mm en­
tre el apendice de la palanca (1) y el tornillo de 
reglaje (5). Si la distancia medida no corres­
ponde a 5 mm hay que proceder a la correc­
ci6n actuando sobre la tuerca y contratuerca 
(4). 
Si con este reglaje no se consigue obtener la 
distancia prescrita de 5 mm, hay que actuar 
sobre el casquillo de anclaje (3) del cable flexi­
ble (2) a la palanca del mando de ralenti acele­
rado automatico (1). 
NOTA.- En caso de reacondicionamiento de la 
instalaci6n llevar la palanca hasta su tope de 
carrera, despues el dispositivo se colocara en 
posici6n normal cuando la temperatura del li­
quido de refrigeraci6n alcance los 60°C. 

Purgado de aire def circuito hidraulico de 
labomba 

+ Abrazaderas de apriete 

• Tornillos para racores 

Tornillos de purgado 

En caso de que el motor se pare por falta de 
combustible o en el caso de que se suelten los 
tubos de baja presi6n del combustible, o se 
haya sustituido el filtro de combustible, con el 
fin de facilitar el auto-accionamien to de la 
bomba hay que: 
- Soltar algunas vueltas los racores de los tu­

bos de envio sobre los inyectores (A). 
- Arrancar el motor hasta que salga liquido de 

los racores abiertos de los inyectores. 

- Mantener en tase de arranque el motor ce­
rrando los racores de los inyectores. 

Si el motor no consigue arrancar verificar to­
dos los puntos de uni6n (D) del tubo de aspi­
raci6n de combustible y tambien los racores 
(E) sustituyendo las arandelas de estanquei­
dad, para asi eliminar eventualmente infiltra­
ciones de aire. 

NOTA.- Usar exclusivamente cuerpo/filtro ga­
s61eo y tubos LUCAS para evitar inconvenien­
tes a la instalaci6n. 

Reglaje de la velocidad maxima def motor 

Poner la palanca de mando del acelerador to­
talmente en su tope de carrera; si se supera el 
regimen maximo de 5150 ± 50 rpm actuar so­
bre el tornillo (11) de reglaje del reg imen maxi­
ma apretandolo hasta que el regimen del mo­
tor este dentro de los valores de revoluciones 
prescritos. Apretar a fondo la contratuerca del 
tornillo (11 ) y poner el respectivo sello. 

Purgado de agua def gas6/eo 

En cada cambio de aceite del motor tambien 
hay que purgar el agua contenida en el filtro 
de combustible obrando del siguiente modo: 
- Soltar el purgador de agua (B) situado deba-

jo del filtro. 
- Soltar el purgador de aire (C) presente enci-

ma del filtro . 
Dejar salir el agua y el combustible hasta que 
ya no tenga agua, luego apretar a fondo el 
purgador de agua (B) y el purgador de aire (C). 

Sustituci6n def filtro de combustible def 
cartucho 

El filtro de gas61eo debe sustituirse cada 
15000 km de recorrido del vehiculo. Para su 
sustituci6n proceder del siguiente modo: 
- Lubricar la junta de estanqueidad, de goma, 

del cartucho. 
- Llenar el cartucho filtrante de gas61eo (para 

asi reducir el periodo de autopurgado). 
- Apretar el cartucho en el soporte. 
- Apretar el cartucho 3/4 de vuelta (para obte-

ner asi el par de apriete de 1,3 a 1,6 daN·m). 
Esto se obtiene utillzando las muescas nume­
radas marcadas sobre el cartucho. Por ejem­
plo, cuando el cartucho se pone en contacto 
con el soporte hay que hacer una marca sobre 
el soporte en correspondencia de una de las 
muescas marcadas en el filtro, luego apretar el 
filtro contando 6 muescas a parte de la de re ­
ferencia. 
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Diagnosis de inconvenientes 

Generalidades 

La alimentaci6n del motor Diesel se consigue 
mediante un Sistema de bomba de inyecci6n 
que preve: 
- Un dep6sito y dos tubos de alimentaci6n y 

de retorno del combustible. 
- Un filtro para combustible (con bomba a 

mano para purgado instalaci6n de alimenta­
ci6n). 

- lnyectores con los respectivos tubos de en­
vfo. 

- Un dispositivo de precalentamiento para 
arrancar el motor en frfo. 

- Un dispositivo para la parada del motor. 
NOTA.- La bomba de inyecci6n es la parte 
mas liable del Sistema de alimentaci6n tanto 
por el escaso desgaste de sus componentes 
como por los eventuales desreglajes posibles. 
Por lo tanto no hay que imputar en seguida a 
la bomba de inyecci6n la causa del no funcio­
namiento del motor sino mas bien a los res­
tantes componentes del sistema de alimenta­
ci6n. 

El proceso de combusti6n del motor Diesel de 
autoencendido espontaneo del combust ible 
desarrolla en el motor altfsimas temperaturas 
de funcionamiento que, junto a la inevitable 
presencia de azufre en el combustible determi­
nan: 
- Una mayor tendencia respecto al motor de 

gasolina, a producir hollfn y por consiguiente 
un mayor desgaste de las partes m6viles , 
especialmente de las mas cercanas a la ca­
mara de combusti6n . 

- Una mayor tendencia al pegado de los seg-
mentos de los pistones en sus alojamientos. 

NOTA.- Es muy importante realizar la sustitu­
ci6n peri6dica del liltro de combustible cada 
15.000 km. 
Adoptar s61o la calidad de aceite lubricants 
prescrita y realizar rigurosamente las sustitu­
ciones peri6dicas del aceite del motor cada 
15.000 km(**). En caso de usos pesados del 
vehfculo (uso prevalents en ciudad , marcha 
continua en montaria, arrastre de remolques o 
roulottes, recorridos en zonas polvorientas) el 
cambio de aceite del motor debe realizarse 
cada 10.000 km. 
Verificar que los inyectores esten siempre efi­
cientes para no aumentar la producci6n de 
productos no quemados durante el funciona­
miento del motor. 

El proceso de combusti6n del motor Diesel de 
autoencendido espontaneo produce ademas 
una acentuada aspereza de funcionamiento 
del motor (*) con desarrollo de un golpeteo de 
combusti6n claramente perceptible desde el 
exterior. 
En los motores modernos con precamara di­
cho fen6meno, aunque muy reducido, esta to­
davfa presents especialmente con bajas velo­
c id ad es pero tiende a desaparecer con 
regfmenes medios-altos. 
NOTA.- Si la bomba de inyecci6n esta antici­
pada aunque s61o sea un poco respecto a la 
correcta puesta en fase, el golpeteo de com­
busti6n del motor se acentua notablemente. 

El motor Diesel de inyecci6n indirecta necesita 
un dispositivo de precalentamiento de las pre-
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camaras (precalentadores rapidos y centralita 
electr6nica de mando) para facilitar el autoen­
cendido del combustible con motor frfo y por 
tanto el arranque del motor. 
Para parar el motor (que se produce cortando 
la alimentaci6n de combustible a la bomba de 
inyecci6n) se adopta un dispositivo particular 
compuesto por un electroiman que abre el 
paso del combustible a la bomba de inyecci6n 
cuando el contactor de arranque esta en posi­
ci6n de MARCHA y lo interrumpe cuando el 
contactor de arranque esta girado en posici6n 
de STOP. 

(*) Aspereza de funcionamiento del motor: 
esta depends del excesivo gradients de 
presi6n de la combusti6n, es decir, de la 
relaci6n entre las presiones desarrolladas 
por la combusti6n y los angulos de rota­
ci6n que corresponden al ciguenal. 

(**) Adoptando el aceite SELEN IA. Utilizando 
en cambio los aceites VS la sustituci6n 
debe realizarse cada 10.000 km y en caso 
de uso pesado cada 7.500 km. 

NOTA.- La presents diagnosis se aplica a con­
dici6n de que el motor este en orden y que la 
instalaci6n electrica haya sido adecuadamente 
controlada 

En caliente el motor no arranca o arranca 
con dificultad 
- Dep6sito vacfo, aireaci6n del dep6sito obs-

truida. 
- Agua en el combustible. 
- Aire en la instalaci6n de alimentaci6n. 
- El orden de inyecci6n no corresponds al or-

den de explosi6n. 
- Electrovalvula de parada del motor cortocir­

cuitada. 
- Racores flojos, perdidas en los tubos, tubos 

rotos. 
- lnyectores delectuosos o excesivamente su­

cios. 
- Err6nea puesta en fase de la bomba de in­

yecci6n. 
- Bomba de inyecci6n con err6neo tarado. 

En frfo el motor no arranca o arranca con di­
ficultad 
- Dep6sito vacfo, aireaci6n del dep6sito obs-

truida. 
- Agua en el combustible. 
- Aire en la instalaci6n de alimentaci6n. 
- Fuertes lormaciones de parafina en el filtro 

de combustible. 
- El orden de inyecci6n no corresponds al or­

den de explosi6n. 
- Electrovalvula de parada del motor cortocir­

cuitada. 
- Racores llojos, perdidas en los tubos, tubos 

rotos. 
- Circuito de precalentamiento delectuoso. 
- lnyectores delectuosos o excesivamente su-

cios. 
- Err6nea puesta en lase de la bomba de in­

yecci6n . 
- Bomba de inyecci6n con err6neo tarado . . 

En ralentf el motor pierde golpes 
- Racores de envfo y retorno combustible so­

bre la bomba inyecci6n, intercambiados en­
tre ellos. 

- Bomba de inyecci6n con tarado err6neo. 

Ralentf irregular con motor caliente 
- El orden de inyecci6n no corresponds al or­

den de explosi6n. 
- Aire en la instalaci6n de alimentaci6n. 
- Racores flojos, perdidas en los tubos, tubos 

rotos. 
- lnyectores delectuosos o excesivamente su­

cios. 
- Bomba de inyecci6n con tarado err6neo. 
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El motor funciona irregularmente o pier : 
golpes 
- Aireaci6n del dep6sito delectuosa. 
- Racores de envfo y retorno combustible, s: -

bre la bomba de inyecci6n, intercambiao::: 
entre ellos. 

- Aire en la instalaci6n de alimentaci6n. 
- Filtro de combustible obstruido. 
- Racores llojos, perdidas en los tubos, tu 

rotos. 
- Conductos de alimentaci6n y de inyeccic­

obstruidos o estrangulados. 
- Agua en el combustible. 
- Err6nea puesta en lase de la bomba de , __ 

yecci6n . 
- lnyectores delectuosos o excesivamente s .. -

cios. 
- Bomba de inyecci6n con tarado err6neo. 

El motor no ri nde (prestaciones en carrete~ 
insat islactorias) 
- Aireaci6n del dep6sito delectuosa. 
- El orden de inyecci6n no corresponds al o·-

den de explosi6n. 
- Racores de envfo y retorno combustible, so­

bre la bomba de inyecci6n, intercambiadc~ 
entre ellos. 

- Aire en la instalaci6n de alimentaci6n. 
- Filtro de combustible obstruido. 
- Racores llojos, perdidas en los tubos, tubOE 

rotas. 
- Conductos de alimentaci6n y de inyecci6-

obstruidos o estrangulados. 
- Filtro de aire obstruido. 
- El motor no alcanza el regimen maxima esta-

blecido. 
- lnyectores defectuosos. 
- Err6nea puesta en lase de la bomba de in-

yecci6n (retrasada) . 
- Bomba de inyecci6n con tarado err6neo. 

Consume excesivo de combustible 
- El orden de inyecci6n no corresponds con e 

orden de explosi6n. 
- Racores llojos, perdidas en las tubas, tubos 

rotos. 
- Regimen ralentf demasiado elevado. 
- Err6nea puesta en fase de la bomba de in-

yecci6n. 
- Bomba de inyecci6n con tarado err6neo. 

El motor no se para 
- Electrovalvula de parada del motor cortocir­

cuitada. 

Humo negro en el escape 
- El orden de inyecci6n no corresponds con e' 

orden de explosi6n. 
- Filtro de aire obstruido. 
- lnyectores defectuosos. 
- Err6nea puesta en lase de la bomba de in-

yecci6n . 
- Bomba de inyecci6n con tarado err6neo. 

Humo blanco en el escape 
- Aireaci6n del dep6sito delectuosa. 
- Racores de envfo y retorno de combustible 

sabre la bomba de inyecci6n intercambiados 
entre ellos. 

- Aire en la instalaci6n de alimentaci6n. 
- Filtro de combustible obstruido. 
- Conductos de alimentaci6n y de inyecci6n 

obstruidos o estrangulados. 
- lnyectores defectuosos. 
- Err6nea puesta en fase de la bomba de in-

yecci6n (retrasada). 
- Bomba de inyecci6n con tarado err6neo. 

El motor no alcanza el regimen de revolucio­
nes maxima 
- Aire en la instalaci6n de alimentaci6n. 
- lnyectores delectuosos. 
- Err6nea puesta en lase de la bomba de in-

yecci6n (retrasada). 

Rumorosidad excesiva del motor 
- lnyectores delectuosos. 
- Err6nea puesta en lase de la bomba de in-

yecci6n (ariticipada). 
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Equipo de inyecci6n BOSCH tipo VER 691 

Datos para el control de la bomba de inyecci6n 

Condiciones generales de prueba: 

- Aceite de prueba: ISO 4113 
- Temperatura aceite de prueba:45° ± 1°C 
- Presi6n entrada bomba: 0,35 bar 
- Rotacion derecha 

Condiciones especificas de prueba: 

- lnyectores BOSCH 1.688.901.022 
- Pulverizadores BOSCH 1.688.901.922 (ONO SD 1510) calibrados entre 130 y 133 bar 
- Tubas 2x6x450 mm 

Tipo de Posici6n palanca Regimen de rpm Control Presi6n de Caudal medio Diferencia max. Presi6n 
control regulador rotaci6n avance mm trasiego bar por elemento entre cada caudal sobrealim. 

max. 
Avance max. 

max. 

max. 
max. 

Caudal max. 
max. 
max. 
max. 

Arranque 
(enriquecimiento) max. 

Eliminaci6n max. 
enriquecimiento max. 

Caudal de max. 
reflujo (• ) max. 

Minlmo mi. 

Caudal mrn. 
residuo mfn. 

Parada !••) max. 

Dispositivo (• ) 
avance 
automatico 
en trio (KSB) max. 

Calibrado 3° 
posici6n (.A) intermedia 

Avance fijo de calado = 1° ± 1° 
Manda parada electrica: tension mfn. de fun­
cionamiento 8 V. Tension de funcionamiento 
11a13 V. 
Regimen max. motor en vacio: 5250 ± 50 rpm. 
Regimen min. motor: 880 a 920 rpm. 

(• ) Retorno combustible desde la bomba al 
deposito. 

(••)Se debe realizar con mando de parada 
electrica desactivado. 

(• ) Desmontar el bulbo termostatico disposi­
tivo KSB, montando el util especifico. 

{.A) Alimentar el potenciometro con una ten­
sion de 3,70 Vee; intercalar un espesor 
de 12 mm entre la palanca del acelerador 
y el tornillo de la 3° posicion; verificar que 
la tension de sal ida del potenciometro 
sea de 1,00 ± 0, 1 Vee, eventualmente re­
gular el tornillo. 

NOTA.- Para controlar el avance, asegurarse 
que el bulbo termostatico del dispositivo KSB 
este alimentado con 12V por lo menos 2 minu­
tes antes de la prueba. 

(rpm) (mm) {bar) mm31ciclo mm3/ciclo (bar) 

900 0,7 a 1,7 3,9 a 4,5 - - 1 
1500 4,5 a 5,5 5,2 a 8,8 - - 1 
2000 7,9 a 8,9 7,2 a 8 - - 1 

700 - - 32 a 36 - 0 
1500 - - 32,5 a 36,5 :53 1 
2200 - -
2400 - -
2700 - -
2950 - -

100 - -

300 - -
500 - -

750 - -
2300 - -

450 - -

400 - -
550 - -

450 - -

450 1,3 a 2,3 -

1000 - -

Ubicaci6n de los principales compo­
nentes del sistema de alimentaci6n en 
el compartimento del motor 

NOTA.- Para mayor claridad se ha quitado la 
manga de aspiracion del aire. 

1.- Bomba de inyeccion 
2.- Tubo de descarga combustible 
3.- Tubo de retorno combustible 
4.- Filtro de combustible 
5.- Centralita control EGR 
6.- Valvula EGR 
7. - Bomba de vacfo 

36 a 40 - 1 
27 a 33 - 1 

4,5 a 12,5 - 1 
:53 - 1 

35 a 59 - 0 

37 a 57 - 0 
17 a 37 - 0 

15a301/h - 1 
20a501/h - 1 

9 a 15 :5 3 0 

20 a 26 - 0 
:5 3 - 0 

:5 3 - 0 

- - 0 

9,5 ± 2 - 0 

8.- Cable acelerador 
9.- Racor entrada combustible 
10.-Racor salida combustible 
11.-Potenciometro control EGR 
12.-Conector mando antirrobo codificado 
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Bomba de inyecci6n 

Fabricante BOSCH 
Tipo VER 691 

1.- Potenci6metro control EGR 
2.- Dispositivo KSB 
3. - Tornillo de reglaje ralentf 

La bomba de inyecci6n, de tipo giratorio, esta 
colocada en el lado anterior del motor, y gira 
arrastrada por la correa dentada de la distribu­
ci6n. 
La bomba no tiene el dispositivo LOA de 
adaptaci6n del caudal de combustible a la 
presi6n de sobrealimentaci6n. 
La bomba esta equipada con el dispositivo de 
ralentf acelerado en frio TLA, que adapta auto­
maticamente el regimen de minima con el mo­
tor trio y del dispositivo KSB. 
La bomba esta provista ademas, del dispositi­
vo antirrobo codificado, que actUa en la elec­
trovalvula de parada del motor activando la 
apertura s61o despues de que el microproce­
sador integrado ha reconocido la sefial prove­
niente de la llave de arranque. 

Control def avance de la inyecci6n 

Desempalmar las tuberias de envio de com­
bustible de la bomba de inyecci6n a los inyec­
tores. 

Quitar el tap6n ubicado en la tuerca de blo­
queo y atornillar el util 186509000 completo 
de comparador de centesimas, en la sede ros­
cada colocando el palpador en contacto con 
la cabeza del pist6n del distribuidor. 

SISTEMA DE ALIMENTACION 

Girar el motor en el sentido contrario al de ro­
taci6n hasta que el pist6n distribuidor de la 
bomba alcance el PMI indicado por el compa­
rador. 
En esta posici6n poner a cero el comparador. 

Control del avance bomba 

Girar el cigOefial en el sentido de rotaci6n has­
ta llevar el pist6n n° 1 del motor al PMS. Para 
esta tarea controlar las marcas de referencia 
situadas sabre la polea del cigOefial (A) y la 
polea del arbol de levas (B). 
En esta condici6n el pist6n distribuidor de la 
bomba tiene que haber realizado una carrera 
de 0,94 ± 0,05 mm. 

Regulaci6n del avance bomba 

Si no se encuentra el valor prescrito, es nece­
sario: 
- Aflojar los dos tornillos de fijaci6n de la bom­

ba por el lado del soporte de la bomba (1). 
- Aflojar el tercer tornillo de fijaci6n de la bom­

ba por el lado de la distribuci6n (2). 

- Aflojar el tornillo de fijaci6n de la bomba al 
soporte posterior (3). 

Girar el cuerpo de la bomba en su ojal hasta 
obtener el valor establecido indicado por el 
comparador. Bloquear luego, los tornillos de 
fijaci6n de la bomba al soporte y a la brida de 
fijaci6n posterior. 

FIAT PUNTO 

Diagnosis .Y. controles def sistema anti­
contaminaci6n E.G.R. 

La diagnosis electr6nica completa del disposi­
tivo EGR se efectUa empleando el Fiat/Lancia 
Tester utilizando el m6dulo de memoria M11-B 
y el adaptador ADT 101 A. Sin embargo, para 
todos aquellos que no lo tienen, a continua­
ci6n se indica el procedimiento de control y re­
glaje del potenci6metro de modulaci6n de la 
sefial a la centralita para el mando del sistema 
EGR con un voltimetro digiral con resoluci6n 
de centesimas. 

lntroducci6n 

Las operaciones que se mencionan a conti­
nuaci6n se deben realizar en el vehiculo des­
pues de haber fabricado una brida que se 
debe colocar entre los conectores del cable 
de conexi6n centralita- potenci6metro para 
medir en paralelo la tensi6n en los extremos 
del potenci6metro, y un calibre de verificaci6n 
del espesor de 12 mm que se debe intercalar 
entre la aleta de la palanca de mando de la 
bomba de inyecci6n y el tornillo de fijaci6n de 
posici6n. 

~ 
1 2 3 
~ .;.. 

Brida de conexK>n 

1 . Conector Bosch tipo minitimer 
N" 1254487003 
Capuch6n N' 1280703022 
Contactos N" 1280703022 

2. Conector Bosch tipo minitimer 
N" 1254485112 
Capuch6n N° 1280703022 
Contactos N" 1/23341/44 

12mm 

Calibre de espesores 

Control y regulaci6n posici6n potenci6metro 
en bomba de inyecci6n 

Las operaciones que se mencionan a conti­
nuaci6n se deben realizar en el vehiculo, des­
pues de haber verificado que el ralentf sea co­
rrecto (900 ± 20 rpm). Verificar ademas, que la 
tensi6n de bateria sea de unos 12,50 V (con el 
motor apagado) . 

Colocar entre los conectores del cable de co­
nexi6n centralita- potenci6metro la brida para 
medir la tensi6n en paralelo. 
Alimentar la centralita encendiendo el cuadro. 
Luego, con un voltfmetro digital, (con resolu ­
ci6n centesimal), medir la tensi6n de alimenta­
ci6n, conectandose con el + al borne 3 y el -
(masa) al borne 1, debe resultar un valor de 
3,70 ± 0,2 v. 
En caso contrario, controlar y eliminar even­
tuales falsos contactos, interrupciones del ca­
bleado y cortocircuitos hacia masa. 
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FIAT PUNTO 

Si el valor de la tensi6n resulta todavia inco­
'recto, sustituir la centralita electronica de 
::ontrol. 

SISTEMA DE ALIMENTACION 

lntercalar el calibre de espesores de 12 mm 
entre la aleta de la palanca de mando bomba 
de inyeccion y el tornillo de fijacion de posicion 
(1). Luego, medir la tensi6n modulada de sali­
da del potenciometro, conectando el voltfme­
tro con el + al borne 2 y el { (masa) al borne 1, 
debe resultar un valor de 1,00 ± 0, 1 V. 
Si el valor de la tension medido no se encuen­
tra dentro de los valores prescritos, es nece­
sario proceder al correcto posicionamiento del 
potenciometro: 
- Aflojar los dos torn illos (2) de bloqueo del 

potenciometro a la brida de sujecion. 
- Girar angularmen e en un sentido o en el 

· 6tro, -91-156f@l1'uiYi'e'lf\/ YTa<> ra"l';l5b "&'ortW?£\QG\,.. 
el valor exacto de la tension de salida (1,00 ± 
0, 1 V). 

- Bloquear los dos torn illos de fijacion del po­
tenciometro. 
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- Despues del bloqueo , v ,,e- :: :: -:-: =.- :: 
valor de la tension modulaoa :: :: x. ::;:: ::::: 
potenci6metro. 

Despues del control /posicionam e- : : : :: ::­
tenciometro, quitar el espesor de 2 -- __ 
jar que la palanca de mando de la bor:::: : s. 
inyeccion vaya hasta el tope del torn illo oe :.s.­
cion de posici6n del minimo. En esta c no -
cion medir la tension modulada de salida oe 
potenciometro que debe ser 0,2 ± 0, 1 V. 
Si el resultado del control es positivo, se pro­
cede a otra comprobacion, que consiste en gi­
rar lentamente la palanca de mando de la 
bomba de inyeccion desde la posicion de 
M[NIMO a la de MAXIMO midiendo simulfane­
amente en el voltfmetro los valores de la ten­
sion de salida, de 0,2 ± 0, 1 v (posicion MfN) a 
2,90 ± 0,2 V (posicion MAx). 

Equipo de inyecci6n BOSCH tipo VER 537 (USA 87) - VER 538 (EM 08) 

I 

Datos de control de la bomba de inyecci6n 

::Ondiciones generales de prueba: 
- Aceite de prueba: ISO 4113 
- Temperatura aceite de prueba:45° ± 1°c (salida reflujo • ) 
- Presion entrada bomba: 0,35 bar 
- Rotacion derecha 

::Ondiciones especfficas de prueba 
- lnyectores BOSCH 1.688.901 .022 
- Pulverizadores BOSCH 1.688.901.922 (ONO SD 1510) calibrados entre 130 y 133 bar 
- Tubos 2x6x450 mm 

Tipo de Posici6n palanca Regimen de rpm Control Presi6n de Caudal medio Diferencia max. Presi6n 
control regulador rotaci6n avance trasiego por elemento entre cada caudal sobrealim.-

max. 
Avance max. 

max. 

max. 
max. 
max. 

Caudal max. 
max. 
max. 
max. 
max. 

Arranque 
(enriquecimiento) max. 

Eliminaci6n max. 
enriquecim iento max. 

Caudal de max. 
reflujo (• ) max. 

Minimo min. 

Caudal min. 
residual min. 

Parada (••) max. 

Dispositivo (• ) 
avance max. 
automatico 
en frfo (KSB) min. 

Tarado 3• 
tope (.,6.) Parcializada 

Avance fijo de acoplamiento = 1° ± 1° 
Mando de parada electrica: tension minima de 

funcionamiento 8 V. Tension de funcionamien­
to 11 a 13 V. 

Regimen maximo motor en vacio: 5250 ± 50 
rpm . 

Regimen ralentf motor: 880 a 920 rpm. 

(rpm) mm (bar) mm3/ciclo mm3/ciclo (bar) 

1000 0,9 a 1,9 3,9 a 4,5 - - 1 
1500 3,6 a 4,6 5,2 a 8,8 - - 1 
2300 7,7 a 8,7 7,2 a8 - - 1 

750 - - 26,5 a 30,5 - 0 
1100 - - 27,5 a 33,5 - 0 
1100 - - 35,5 a 39,5 $3 0,35 
1500 - - 39,5 a 43,5 - 1 
2300 - - 38,5 a 44 ,5 - 1 
2500 - - 27 a 33 - 1 
2700 - - 4,5 a 12,5 - 1 
2950 - - S 3 - 1 

100 - - 35 a 59 - 0 

300 - - 37 a 57 - 0 
500 - - 17 a 37 - 0 

750 - - 15a30 1/h - 1 
2300 - - 20 a 50 Ith - 1 

450 - -

400 - -
550 - -

450 - -

400 1,1 a 3, 1 -

1000 2a4 -

1000 - -

(• ) Retorno combustible de la bomba al depo­
sito. 

(••)A realizar con mando de parada electrico 
desactivado. 

(• ) Desmontar el bulbo termostatico dispositi­
vo KSB, montando el apropiado util. 

(.A.)Alimentar el potenciometro con una ten­
sion de 3, 70 Vee; interponer un espesor 
igual a 12 mm entre la palanca del acele-

9 a 15 $3 0 

20 a 26 - 0 
S3 - 0 

S3 - 0 

- - 0 

- - 0 

18 a23 - 0 

rador y el tornillo de 3° tope; reglar even­
tualmente el tornillo y verificar que la ten­
sion en salida del potenciometro sea de 
2,4 ± 0,05 Vee (solo para USA 87). 

NOTA.- Para el control del avance, asegurarse 
que el bulbo termostatico del dispositivo KSB, 
este alimentado con 12V durante por lo menos 
2 minutos antes de la prueba. 
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lnterruptor inercial de seguridad 
r 
lntroducci6n 

Es un interruptor ubicado en el lado izquierdo 
del asiento del conductor que se activa en 
lcaso de choque, interrumpiendo la conexi6n a 
'masa del circuito de excitaci6n del telerruptor 
de alimentaci6n de la electrovalvula de cierre 
del motor en la bomba de inyecci6n. 

Principia de funcionamiento 

i, 1·1.-
2.-
,3.-
1

4. -

lnterruptor inercial 
Centralita fusibles 
Telerruptor 
Electrovalvula de cierre motor en bomba 
inyecci6n 

luna bola de acero montada en un alojamiento 
de forma c6nica se mantiene normalmente 
bloqueada mediante la fuerza de atracci6n de 
1un iman contiguo. Bajo unas cargas de acele-

l
·raci6n especificas, la bola se suelta del iman y 
sale gradualmente del soporte c6nico con un 
movimiento hacia arriba segun la angulaci6n 
del cono. 

'Encima de la bola hay un mecanismo de blo­
queo/desbloqueo rapido que mantiene el cir­
cuito electrico normalmente cerrado (N.C.}. 
Cuando la bola golpea el mecanismo, este ulti­
mo cambia de posici6n y convierte el circuito 
( .C.} en ci rcuito normalmente abierto (N.A.}, 
in e•rumpiendo la conexi6n a masa del circuito 
de excnaci6n del telerruptor que alimenta la 
electrovalvula de cierre del motor en la bomba 
de inyecc•6n. 

SISTEMA DE ALIMENTACION 

En caso de choque en cualquiera de las tres 
direcciones ortogonales, el interruptor funcio­
nara a mas de 12 g de pico , equivalentes a 
una velocidad de unos 25 km/h. 
Se puede desactivar el interruptor presionando 
el pulsador protegido por una tapa flexible que 
sirve tambien de protecci6n contra los cuer­
pos extrafios que pueden impedir su funciona­
miento o causar su reprogramaci6n. 
NOTA.- Despues de un choque, aunque sea 
leve, si se advierte olor a combustible o se ve­
rifican perdidas del sistema de alimentaci6n, 
no se debe desactivar el interruptor, sino iden­
tificar la averfa y repararla, para evitar riesgos 
de incendio. 
En caso contrario, si no se advierten perdidas 
y el vehfculo se puede volver a poner en mar­
cha, presionar el pulsador para volver a activar 
la conexi6n a masa del circuito de excitaci6n 
del telerruptor de alimentaci6n de la electroval­
vula de cierre del motor en la bomba de inyec­
ci6n . 

Bomba de inyecci6n 

VE R 537 (TD cat USA 87) 
VER 538 (TD EM. 08) 

Las dos bombas son identicas; la unica dife­
renc ia consiste en el potenci6metro para el 
dispositivo anticontaminaci6n EGR (USA 87). 

1.- Potenci6metro para el sistema EGR 
2.- Electrovalvula de mando dispositivo KSB 

Control del avance de la inyecci6n 

Quitar los tubas de envfo de combust ible de la 
bomba de inyecci6n a los inyectores. 

FIAT PUNTO 

Quitar el tap6n de la tuerca de bloqueo y ator­
nillar el util 1865090000 con comparador cen­
tesimal en el alojamiento roscado colocando el 
palpador de forma que toque la parte superior 
del pist6n distribuidor. 

Girar el cigOefial en el sentido contrario al de 
rotaci6n hasta que el pist6n distribuidor de la 
bomba alcance el PMI indicado por el compa­
rador. 

En esta posici6n , poner a cero el comparador. 
Girar el cigOefial en el sentido de rotaci6n has­
ta llevar el pist6n n° 1 del motor al PMS. Para 
realizar esta operaci6n controlar las marcas de 
referencia grabadas sabre la polea del cigOe­
fial (A} y la polea del arbol de levas (B}. 
En este estado , el pist6n distribu idor de la 
bomba t iene que haber realizado una carrera 
de 0,93 ± 0,05 mm. 
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-AT PUNTO 

~ ~o se verifican estos valores (0,93 ± 0,05 
-- es necesario: 

- ajar los dos tornillos de fijaci6n de la bom-
:a del lado soporte bomba (1). 
- ojar el tercer tornillo de fijaci6n de la bom­
:a del lado de la distribuci6n (2). 
- ojar el tornillo de fijacion de la bomba al 
3Jporte posterior (3). 

::; ~r la bomba en su ranura hasta obtener el 
=.Jr establecido por el comparador. Luego, 

: :Juear los tornillos de fijacion de la bomba 
= 3oporte ya la brida de fijacion posterior. 

:;antral y regulaci6n de/ ralentf 

_:: regulacion del regimen del ralentf debe 
7sctuarse con el motor a temperatura de fun­
: :1amiento, es decir, cuando el electroventi­
=.:or del circuito de refrigeracion ya se ha acti­
~jo por lo menos dos veces. 

_:: regulacion del ralentf se realiza con el elec­
--: . enti lador parado y sin otros servicios acti-
~jos {luneta termica, aire acondicionado, fa­

--:s. etc). 

~ el electroventilador se pone en funciona­
- snto durante la regulacion, no trabajar hasta 
:_s se pare por completo. 
: :1trolar que el ralentf del motor sea de 900 ± 
.: : rpm. En caso contrario, desenroscar la 
: :~tratuerca (1) y mover el tornillo (2) hasta 
:::ener el regimen correcto, luego apretar la 
::-itratuerca. 

:Jispositivo automatico de avance de la 
'lyecci6n en trio (KSB) 

_:: uncion de este dispositivo es avanzar el 
: _ 1to de inyeccion con la finalidad de regular 
-=- 'uncionamiento en frio del motor. 
_:: variacion de avance que se obtiene ahora, 
::.., el dispositivo automatico, antes se obtenfa 
::'l un mando manual. 

SISTEMA DE ALIMENTACION 

1.- Valvula reguladora de presion 
2.- Muelle antagonista 
3.- Piston 
4.- Orificios de descarga 
5.- Orificio de calibrado del piston 
6.- Conducto de conexion entre valvula y dis-

positivo de avance 
7.- Bomba de trasiego 
8.- lnterruptor termico 
9.- Bulbo termico de cera 
10.-Muelle de reaccion 
11.-Rotula para mantenimiento presion 
12. -Cuerpo dispositivo de arranque automati-

co 
13.-0rificio de descarga 
14.-Varilla mando de bola 
15.-Puntal del bulbo termico 
16.-Pist6n del convertidor de avance 
El caudal de combustible de la bomba de tra­
siego (7) es superior al requerido para la inyec­
cion y el exceso de caudal se descarga a !ra­
ves de la valvula de regulacion (1). 
Aumentando la velocidad de rotacion de la 
bomba de inyeccion aumentara el caudal de 
combustible y por lo tanto, aumentara la pre­
sion que, actuando en la superficie del piston 
(3) determinara un desplazamiento superando 
la carga del muelle (2). Desplazandose, el pis­
ton incrementa la luz de paso de combustible 
de los orificios de descarga (4) y consecuente­
mente, aumenta la cantidad de combustible 
que retrocede a la camara de admision de la 
bomba de trasiego. 
El orificio calibrado (5) ubicado en el piston (3) 
tiene la funcion de hacer defluir una parte del 
caudal de combustible en el dispositivo (KSB). 

Motor frfo 

La bomba volumetrica (7) eleva a presion el 
combustible que llega del deposito y lo dirige 
a la valvula de regulacion de presion {1); el pis­
ton (3) es empujado hacia arriba y obstaculiza­
do por el muelle de reaccion (2). 
Una parte del combustible sale por los orificios 
de descarga (4) y otra parte pasa a traves del 
orificio calibrado (5) del piston (3). La presion 
del combustible aumenta en el conducto (6) 
de conexion entre la valvula y el dispositivo de 
avance. 
El KSB esta en situacion de reposo: el muelle 
de reaccion (10) mantiene en posicion de re­
poso el puntal del elemento termico (15) (bul ­
bo de cera 9) por lo tanto, la varilla (14) no 
esta en contacto con la bola (11 ). 
Para que el caudal de combustible proveniente 
de la valvula dispositivo KSB (12) defluya, 
debe abrir la valvula de bola (11) superando 
asf, el valor de la presion de calibrado de la 
misma. 
Esta presion "adicional" que se crea en el con­
ducto (6) actua tambien en el piston (3) opo­
niendose a su desplazamiento, por lo tanto, 
los orificios de descarga (4) de la valvula de re ­
gulaci6n de presion (1) se quedan abiertos 
parcialmente, permiten defluir solo una minima 
parte de combustible en el conducto de baja 
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presion, por eso todo el caudal de reflujo debe 
delluir por la parte inferior de la valvula de re­
gulacion de la presion (1) mediante la bomba 
volumetrica creando un aumento de la presion 
de transferencia. 
El aumento de la presion de transferencia 
afecta al piston (16) del variador de avance, 
haciendole asumir una nueva posicion de 
equilibria. El mayor desplazamiento del piston 
provoca un incremento del avance. 

Motor caliente 

Cuando la temperatura del liquido refrigerante 
del motor alcanza los 60° ± 2° C, el interruptor 
termico, colocado en el cuerpo del termostato, 
se cierra y permite la alimentacion en el bulbo 
termico de cera (9), situado en el dispositivo 
mando de avance. El bulbo empieza a calen­
tarse y la cera contenida en su interior se dila­
ta dejando salir el puntal (15), que a traves de 
la varilla (14) desplaza de su alojamiento la val­
vula de bola (11). 
Abriendose dicha valvula, descarga la sobre­
presion que se habia creado en el interior de la 
bomba de inyeccion, a traves del conducto (6) 
y la canalizacion interna (13). Por lo tanto el 
piston del convertidor de avance (16) volvera a 
la posicion original anulando el avance auto­
matico y restableciendo los valores de avance 
normales de funcionamiento. 

Limitador de envfo incorporado en la 
bomba de inyecci6n BOSCH 

La funcion de este dispositivo es adecuar la 
cantidad de combustible inyectada en funcion 
de la presi6n existente en el colector de admi­
sion, para que no entre demasiado combusti­
ble con regimenes bajos cuando todavia no se 
nota el efecto de sobrealimentacion. De esta 
manera, se evita una mala combustion, hu­
mos, y tambien se ahorra combustible. 
Esta formado por dos camaras separadas por 
una membrana (1 ): la camara superior esta co­
nectada a traves de un tubo al colector de ad­
mision y al valor de presi6n absoluta del colec­
tor; en la camara inferior, actua la presion 
atmosferica reforzada por un muelle antago­
nista (3). A la membrana, se conecta un piston 
(2) conico en la parte inferior, que puede des­
plazarse verticalmente segun la presion exis­
tente en el colector de admision del motor. 
Segun la posicion que adopte el piston (2), el 
perno de mando (6) actuara, a traves de pa­
lancas especificas (4), sobre el cursor de regu­
lacion (5). limitando la cantidad de combustible 
inyectado por la bomba si el valor de la pre­
sion en el colector no alcanza la condicion de 
sobrealimentacion. 
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182 SISTEMA DE ALIMENTACION 

Sistema de recirculaci6n de los gases quemados E.G.R. (Exhaust. Gas Recirculation) 

Ubicaci6n de los componentes del sistema E.G.R. 

1 . - Centralita Marelli MCR 102 A 
2. - Toma de diagnosis para Fiat/Lancia Tester 
3.- Potenci6metro palanca acelerador 
4.- Filtro toma atmosferica para electrovalvula 

moduladora Borg Warner 
5. - Electrovalvula moduladora Borg Warner 

Este sistema permite enviar a la admisi6n una 
parte (5 a 15 %) de los gases de escape, en 
determinadas condiciones de funcionamiento 
del motor. 
De esta forma, se diluye la mezcla de combus­
tible con gases inertes, disminuyendo el pico 
de temperatura en la camara de combusti6n: 
por lo tanto, se limita la formaci6n de 6xidos 
de nitr6geno (NOx), reduciendolos del 30 al 50 
% en el escape. 
La recircu laci6n de los gases quemados se re­
aliza solamente con cargas medias -bajas, 
cuando la relaci6n aire-combustible es muy 
elevada y el funcionamiento del motor no es 
perjudicado por la presencia de gases inertes 
en lugar del aire. 

1. - M6dulo de control Mare Iii MCR 102 A 
2.- Potenci6metro palanca del acelerador en 

la bomba de inyecci6n 
3.- Sensor de rpm 

6.- Valvula E.G.R. Pierburg 
7. - Bomba de vacfo para servofreno 
8.- Sensor numero rpm 
9.- Baterfa 
10.-Sensor de temperatura lfquido refrigerante 

motor 

mando E.G.R. (6). 
Esta ultima, conectada a la atm6sfera median­
te un filtro, en base a la serial de mando reci­
bida, transmite a la valvula E.G.R. Pierburg (7) 
una menor o mayor depresi6n, proveniente de 
la bomba de vacfo del servofreno (5) . 
Si la depresi6n es suficiente, dicha valvula se 
abre, pon iendo en comunicaci6n el colector 
de escape con el colector de admisi6n. 
Por lo tanto, se puede variar la cantidad de 
gases que recirculan regulando continuamente 
la apertura de la valvula E.G.R. Pierburg, utili­
zando los mapas memorizados del grado de 
apertura en funci6n de las seriales recibidas. 

Centralita electr6nica MARELLI MCR 102 A 
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El m6dulo de control del sistema de recircula­
ci6n de gases de escape adoptado en este 
modelo se identifica con la sigla Marelli MCR 
102 A. 
Es una unidad de tipo digital con microproce­
sador a la que llegan las datos sabre las con­
diciones de ejercicio del motor, transmitidos 
por los tres sensores de carga del motor (posi­
ci6n palanca del acelerador de la bomba de 
inyecci6n), numero de rpm y temperatura del 
Hquido refrigerante. 
Basandose en estas seriales, la centralita (C) 
puede dirigir la electrovalvula moduladora con 
una serial de onda cuadrada, gracias al mapa 
del EGR memorizado en ella. 
El mapa esta representado en el piano posi­
ci6n angular palanca del acelerador/regimen 
de rpm motor y las curvas de nivel tienen 
como parametros los valores de depresi6n de 
mando de la valvula E.G.R. en mmHg (A). 
Sucesivamente, el m6dulo de control efectua 
la correcci6n en funci6n de la temperatura: 
esta correcci6n corresponde a una puesta a 
cero del valor de intensidad para temperaturas 
inferiores a 20°C, y una reducci6n del 100% al 
0% variable de forma lineal entre los valores 
de temperatura de 20°C a 80°C. Con tempe­
raturas del lfquido refrigerante superiores a 
80°C, no hay correcciones de la corriente de 
mando de la electrovalvula. 
Por ultimo, el m6dulo de control preve un co­
nector para la salida serial del Fiat/Lancia 
Tester, mediante la cual, durante el manteni­
miento, se pueden evidenciar los posibles de­
fectos de funcionamiento. 

Potenci6metro palanca del acelerador en la 
bomba de inyecci6n 

5 

2500 3500 
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' 

4.- Sensor de temperatura lfquido refrigerante 
5.- Bomba de vacfo para servofreno 
6.- Electrovalvula moduladora Borg Warner de 

mando EGR 
7.- Valvula EGR Pierburg 

El sistema de recirculaci6n esta dirigido por un 
m6dulo de control electr6nico (1) que recibe 
las seriales del potenci6metro en la palanca 
del acelerador (2) y por los sensores de nume­
ro de rpm (3) y de temperatura del lfquido refri­
gerante (4), y envfa una serial de mando para 
la eleci rovalvula moduladora Borg Warner de 

1:~ 
I I ~~ 

0 20 50 80100 oc 



TO 

:ula-
3ste 
ACR 

)Ce­

;on­
dos 
>OSi-

1 de 
de 

{C 
co 
apa 

osi­
ne 
ner 
I de 

:tUa 
Jra: 
·a a 
iras 
loa 
ires 
pe­
s a 
de 

co-
1c ia 
3ni­
de-

i la 

=tAT PUNTO 

3 

.... 
~ 

"'-2 
~ 

~ 

0 10 20 30 

=: potenciometro (2) montado en la bomba de 
- 1 eccion, mide la posicion angular de la pa­
::_-ica del acelerador e informa a la centralita 
- sabre la carga del motor. 

__:: rotacion de la palanca hace variar la resis­
-:;. cia interior del potenciometro y par lo tanto, 
:::n una alimentacion de 3,7 ± 0,2 V constan­
-=s suministrados par la centralita, se obtienen 
=- salida tensiones variables de 3, 1 V en ra­
=-iti y 1 a 1,4 V con carga maxima (3). 
::.:ir lo tanto, esta tension representa un data 
-oortante de funcionamiento del motor, y la 
:sntralita la utiliza para mandar la apertura de 
= valvula EGR Pierburg. 

3-snsor de rpm 

=: sensor de velocidad angular (2), montado 
= la parte anterior del cambio en correspon­
:ancia a la corona dentada del volante motor, 
=s un detector electromagnetico pasivo con 
_ entrehierro de 0,25 a 1,3 mm entre la parte 
oJperior de los dientes de la corona y su deva­
-ado. 
:::urante el paso de cada diente de la corona, 
= sensor suministra una seiial de tension en 
"Yma de onda sinusoidal, variable en amplitud 

'recuencia en funcion del numero de rpm 
- tor {caso A). 
_a centralita (1) estabiliza en amplitud la se­
- ionda positiva y corta la negativa {caso B). 

3ensor de temperatura del lfquido refrigerante 
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El sensor esta montado en el cuerpo del ter­
mostato con la parte sensible en contacto con 
el lfquido refrigerante. Esta compuesto por una 
resistencia NTC (N egative Temperature 
Coefficient) que varia la resistividad de forma 
inversamente proporcional a la temperatura, 
tal coma se indica en el diagrama (3). 
La centralita electronica (1) alimenta el sensor 
NTC (2) en funcion de su valor de resistencia, 
y detecta la temperatura del liquido refrigeran­
te en base a la variacion de tension proporcio­
nal a la intensidad de la corriente que circula 
en el sensor, corrigiendo de esta forma la di­
reccion de la electrovalvula moduladora. De 
esta manera se evita que el motor aspire una 
cantidad excesiva de gases quemados cuando 
no haya alcanzado todavia una temperatura 
optima de regimen , o cuando unas condicio­
nes atmosfericas particularmente severas no 
permitan alcanzarla. 
Por lo tanto, este sensor garantiza un funcio­
namiento del motor en la lase sucesiva al 
arranque, evitando la disminucion de! conteni­
do de oxigeno en la carga aspirada, para ase­
gurar que la combustion en la lase de funcio ­
namiento con motor frio se desarrolle en las 
mejores condiciones posibles. 

Electrovalvula moduladora Borg Warner 
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1 . - Centralita electronica 
2.- Electrovalvula moduladora Borg Warner 
3.- Valvula EGR Pierburg 
4.- Bomba de vacio 
5.- Filtro toma atmosferica 
6.- Diagrama "Duty Cycle" 

------A 
~--- B 

1.- Bobina electromagnetica 
2.- Nucleo magnetico 
3.- Disco movil de modulacion 
4.- Equipo movil 
5. - Valvula desviadora 
6.- Muelle antagonista 

~--- C 
D 

A.- Conducto de entrada presion atmosferica 
B.- Camara superior a presion modulada 
C.- Camara y conducto a presion atmosferica 
D.- Orificio de compensacion de las camaras 

ByE 
E.- Camara inferior y conducto de conexion al 

EGR 
F.- Entrada de depresion de la bomba de va­

cio 

La electrovalvula Borg Warner (2) esta monta­
da en la parte posterior del compartimento de! 
motor, en posicion vertical al tabique cortafue­
gos que separa el compart imento del habita­
culo. 
Esta conectada al sistema neumatico EGR con 
una toma de depresion , proveniente de la 
bomba de vacio del servofreno (4), con una 
salida que se debera conectar a la valvula 
EGR Pierburg (3) y con dos tomas de presion 
atmosferica, que aspiran a traves de un filtro 
(5). 
La cen\ralita electronica (1) dirige directamente 
la electrovalvula con una seiial de onda cua­
drada con frecuencia de 140 Hz, tension de 
12 V y Duty-Cycle variable (diagrama 6) que 
determina una corriente de O a 800 mA aprox., 
condicion en la cual se transmite el valor max. 
de depresion a la valvula Pierburg. 
Por Duty-Cycle se entiende la relacion entre el 
tiempo en que la seiial esta a 12 V y el periodo 
total de! cic;o {1/140 s). 
Ademas, se debe notar que la depresion mo­
dulada no depende del valor del vacio en en­
trada, sino solamente de! Duty-Cycle de la se­
iial electrica de mando. 

Posicion de mantenimiento 

D 
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La depresi6n llega a la camara E desde el con­
ducto F (caso I), mediante la fuerza del muelle 
(6) que actua en el equipo m6vil (4) y la valvula 
desviadora (5) permite el paso. 
A traves del orificio de compensaci6n D, la de­
presi6n alcanza sucesivamente la camara B y 
la superficie inferior del obturador de disco (3). 
Cuando se ha alcanzado el equilibria de las 
fuerzas que ac!Uan en el disco (3), la presi6n 
atmosferica presente en el conducto A entra 
en la camara B, desplazando el equipo m6vil 
hacia abajo (caso II); de esta forma, el obtura­
dor de la valvula (5) cierra el conducto F y 
pone en comunicaci6n la camara E con la ca­
mara C a presi6n atmosferica, disminuyendo el 
valor de depresi6n en el conducto E. 
El valor de depresi6n disminuido o el aumento 
de la presi6n absoluta en la camara E hace su­
bir el equipo m6vil (4) (caso I), cerrando el 
paso C-E y llevando la valvula (5) a la condi­
ci6n ideal (E en comunicaci6n con F) , para re ­
petir el ciclo. 

Fase de regulaci6n 

Al variar las condiciones de funcionamiento del 
motor, la centralita envfa una seiial distinta de 
Duty-Cycle a la electrovalvula Borg Warner. 
Con el aumento del Duty-Cycle, aumenta la 
corriente media y la fuerza de atracci6n en el 
disco del obturador (3). 
En esta nueva condici6n, la camara B se pone 
en comunicaci6n con el conducto A, a un va-

. 1 lor de depresi6n mas elevado, para veneer la 
fuerza electromagnetica de la bobina. 

) . 
J. . Los ciclos se repiten , manteniendo en la ca­

mara E una depresi6n en func i6n s61o del 
Duty-Cycle. Por lo tanto, la depresi6n que diri-
ge y modula la secci6n de apertura de la val ­
vula EGR depende unicamente del valor de la 
seiial enviada por la centralita electr6nica. 

Valvula EGR Pierburg 
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Esta valvula es dirig ida por una depresi6n ge­
nerada por la bomba de vacfo del servofreno y 
modulada por la electrovalvula moduladora 
Borg Warner. 
La valvula EGR esta dirigida de la siguiente 
manera: 
- Si , despues de la seiial enviada por la cen­

tralita electr6nica, la electrovalvula modula­
dora pone en depresi6n el conducto (1), se 
levantan la membrana (2) y el obturador (3) 
conectado a la misma, abriendo la secci6n 
de paso de los gases en funci6n del valor de 
depresi6n presente en el conducto (1 ): se 
permite de esta manera, la recirculaci6n de 
una cantidad adecuada de gases quemados 
hacia el colector de admisi6n . 

- Si la electrovalvula no esta excitada pone en 
comunicaci6n el conducto (1) con la atm6s­
fera, provocando de esta forma, que el obtu­
rador (3) se cierre: por lo tanto, se impide la 
recirculaci6n de los gases quemados de for­
ma que se garantice el funcionamiento co­
rrecto del motor en frfo, en ralentf y en condi­
ciones de carga media-alta. 

FIAT PUNTO 

Control del entrehierro del sensor de rpm 

t 
B 

Quitar el sensor de su alojamiento en la parte 
anterior del cambio. 

A mm2 B 

La apertura de la secci6n de paso de los ga­
ses de escape esta en funci6n del valor de la 
depresi6n modulada, que llega al conducto 
(1), tal coma se indica en el diagrama (B). En 
este diagrama indicativo, los valores de de­
presi6n estan expresados en mmHg. 
La apertura completa de 150 mm del EGR se 
obtiene con valores de depresi6n superiores a 
420 mmHg . 

Esquema de la instalaci6n electroneumatica 
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Medir con un calibre la cota A (distancia entre 
el alojamiento del sensor y la parte superior de 
los dientes de la corona del volante motor) . 
Medir la cota B en el sensor. 
El entrehierro C, determinado de A - B debe 
estar comprendido entre 0,25 y 1,3 mm. 
El valor resistivo de la bobina del sensor debe 
ser igual a 680 ± 100 n. 
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1.- Centralita Marelli MCR 102 A 
2.- Conmutador con llave 
3.- Toma de diagnosis para Fiat/Lancia Tester 
4.- Sensor de temperatura lfquido refrigerante 
5.- Potenci6metro palanca acelerador 
6.- Sensor de numero rpm 

7.- Electrovalvula moduladora Borg Warner 
8.- Lamina de masa 
a. - Filtro toma atmosferica para electrovalvula 

moduladora Borg Warner 
b.- Bomba de vacfo para servofreno 
c.- Valvula EGR Pierburg 
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:;:riosis y contra/es en el sistema anti­
- - inaci6n EGR 

-:o:nosis electr6nica completa de! disposi­
=:oci se realiza con el Fiat/Lancia Tester, 

=-= do el m6dulo memoria M11 -B y el 
· :ador ADT 101 A. Sin embargo, para 

=- -o lo posea, se explica a continuaci6n el 
==-::: miento de control y regulaci6n del po­
- : -netro de modulaci6n de la serial a la 
~:a para dirigir el sistema EGR, utilizan­

..- .oltfmetro digiral con resoluci6n centesi-

--::_cci6n 

- :::eraciones que se indican a continuaci6n 
-=c..2an en el vehfculo despues de construir 

; :-da para introducirla entre los conecto­
:= cable de conexi6n centralita-potenci6-

=-: y medir en paralelo la tensi6n de los ex­
-- :s del potenci6metro, y una galga de 

-=s.:Jres de 12 mm para interponerla entre la 
~ ::e la palanca de mando de la bomba de 

-==::: ·n y el tornillo de tope. 

~ 
1 2 3 
~ + 

~ 
LL.._ll 

Brida de conexi6n 

1 Conector Bosch po minrtimer 
N" 1254487003 
Capucha 1280703022 
Contactos N~ 1280703022 

2. Conector Bosch tipo mm1bmer 
N° 1284485112 
Capucha N• 1280703022 
ContactosN° 1/23341 /44 

.. I I '"12mm 

UJ 
Galga de espesores 

I y regulaci6n posici6n potenci6metro 
,.. 2 oomba de inyecci6n 

...=.o s·guientes operaciones se efectuan en el 
-- :::..110 , despues de comprobar que el ralentf 
-= ::orrecto (900 ± 20 rpm). Verificar tambien 
..= a tensi6n de bateria sea de aprox. 12,50 

:::-i el motor apagado) . 

-::<Jucir la brida para medir la tensi6n en pa­
=,:- :> entre los conectores del cable de cone­
:- centralita-potenci6metro. 

- - entar la centralita encendiendo el cuadro. 
_:-;io, con un voltfmetro digital (de resoluci6n 
:--:esimal), medir la tensi6n de alimentaci6n, 
::-3Ctando el+ al borne 3 y el - (masa) al bor­
: - . Debe resultar un valor de 3,70 ± 0,2 V. 

::. · o es asf, controlar si hay falsos contactos, 
--: -rupciones del cableado o cortocircuitos 
-.=.. a masa y eliminarlos. 
::. a valor de la tensi6n sigue siendo incorrec­
: sustituir la centralita electr6nica de control. 

SISTEMA DE ALIMENTACION 

lnterponer la galga de espesores de 12 mm 
entre la aleta de la palanca mando bomba de 
inyecci6n y el tornillo de tope (1 ). 
Luego, medir la tensi6n modulada a la salida 
del potenci6metro, conectando el voltfmetro 
con el + en el borne 2 y el - (masa) en el borne 
1, el valor resultante debe ser de 2,4 ± 0,05 V. 
Si el valor de la tensi6n que se detecta no co­
rresponde al valor prescri to, hay que colocar 
correctamente el potenci6metro: 
- Aflojar los dos tornillos (2) de bloqueo del 

potenci6metro a la brida de sujeci6n. 
- Girar angularmente el potenci6metro en uno 

u otro sentido hasta conseguir el valor exac­
to de la tensi6n de salida (2.4 ± 0,05 V). 

- Bloquear los dos tornillos de fijaci6n del po­
tenci6metro . 

- Despues de bloquear los tornillos, volver a 
controlar el valor de la tensi6n modulada a la 
salida del potenci6metro. 

Despues de! control/posicionamiento del po­
tenci6metro, quitar el espesor de 12 mm y de­
jar que la palanca de mando de la bomba de 
inyecci6n vaya contra el tornillo de tope del ra­
lentf. 
Entonces, medir la tensi6n modulada de salida 
del potenci6metro que debe ser de 1, 1 ± 0,2 
v. 
Si el resultado del control es positive, se reali ­
za una ultima verificaci6n girando lentamente 
la palanca de mando de la bomba de inyec­
ci 6n de la posici6n de MlNIMO a la de 
MAxlMO midiendo al mismo tiempo en el voltf­
metro los valores de la tensi6n de salida 1, 1 ± 
0,2 V (posici6n de MfN) a 3,50 ± 0,2 V (posi­
ci6n de MAx) . 

Control de /os humos en el escape con el 
opacfmetro 

Poner en marcha el motor y llevarlo a tempera­
tura de ejercicio (2° actuaci6n del electroventi­
lador de refrigeraci6n radiador). 

Colocar de manera estable la unidad de medi­
da del opacfmetro cerca del tubo de escape 
del vehfculo (hay que colocar el escape de hu­
mos del opacfmetro en sentido contrario a la 
direcci6n del viento). 
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Conectar el tubo flexible de la unidad de medi­
da al tubo de escape del veh fculo. 
Efectuar las conexiones y las regulaciones del 
equipo, siguiendo las indicaciones de la Casa 
Constructora. 
Pisar a fondo el acelerador, rapidamente tres '! 
veces seguidas, hasta alcanzar el regimen de 
intervenci6n del limitador de rpm. 
Efectuar las mediciones pisando a fondo el 
acelerador cinco veces seguidas. 
Anotar los valores maximos alcanzados. 
Para obtener el valor de la prueba, realizar la 
media aritmetica de los tres valores mas pr6xi­
mos entre ellos. 
Si hay mas de una terna para elegir, escoger 
la que de el valor medio mas alto. 
NOTA.- Si el valor de los humos en el escape 
es superior al 70% es necesario realizar los 
controles que se indican a continuaci6n . 

Verificar el estado del filtro de aire. 

Verificar la puesta en lase y/o la capacidad de 
la bomba de inyecci6n. 
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Verificar la holgura de las valvulas y/o la pues­
ta a punto de la distribuci6n. 

Verificar el calibrado de los inyectores. 

Verificar la limpieza de los inyectores. 

,, r Verificar la relaci6n de compresi6n. 

,;'• 
·t . 
\ . Catalizador oxidante DEGUSSA 

SISTEMA DE ALIMENTACION 

El catalizador oxidante es un dispositivo de 
post-tratamiento simple y eficaz, utilizado para 
oxidar el CO, los HC y las particulas, trasfor­
mandolos en anhidrido carb6nico (C02) y va­
por de agua (H20). 
El catalizador DEGUSSA, de forma cilindrica, 
esta compuesto por un cuerpo ceramico con 
una estructura de nido de abeja, cuyas cama­
ras estan impregnadas de platino, substancia 
catalizante de las reacciones de oxidaci6n. La 
capacidad volumetrica total es de 600 cm3 
con una densidad de 400 camaras por pulga­
da cuadrada. 
Los gases de escape que atraviesan las cama­
ras calientan el catalizador, provocando una 
reacci6n que convierte los contaminantes en 
compuestos inertes. 
La reacci6n quimica de oxidaci6n del CO, de 
los HC y de las particulas es eficaz con tem­
peraturas superiores a 200°C. Se recomienda 
no superar los 350°C ya que a esta tempera­
tura el azufre contenido en el gas-oil comienza 
a oxidarse, originando anhidrido sulfuroso 
(S02) y sulfurico (S03), responsables de las llu­
vias acidas. 
Un catalizador de tamafio correcto permits li­
mitar la temperatura, obteniendo el porcentaje 
maxima de conversi6n de las emisiones conta­
minantes, limitando al mismo tiempo la oxida­
ci6n de los compuestos del azufre. 
El catalizador trata tambien los hidrocarburos 
saturados y los hidrocarburos aromaticos que 
forman parte de las particulas, mientras que 
los otros componentes de las particulas, como 
por ejemplo el carbono en forma de hollin , me­
tales, agua y compuestos de azufre, son ex­
pulsados a !raves del escape. 
La reducci6n de los agentes contaminantes es 
la siguiente: 
- 50% de CO 
- 50% de HC 
- 35% de particulas. 

Sistema de sobrealimentaci6n 

~ 
~ 
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Generalidades 

La potencia de un motor es directamente pro­
porcional a la masa de aire y a la correspon­
diente cantidad de combustible que puede se· 
introducida en los cilindros. 
Es posible, por tanto, aumentar la potencia de 
un motor, introduciendo, en cada ciclo, una 
cantidad de aire superior a la que el motor es 
capaz de aspirar mediante el "bombeo" de los 
pistones. Esta mayor cantidad de aire (er 
peso) introducida permite quemar una canti­
dad de combustible correspondientemente 
mas elevada y producir mas presi6n, trabajo y 
potencia desarrollada por el motor. 
El utilizar la sobrealimentaci6n, ademas, au­
menta la turbulencia del motor favoreciendo 
por tanto la reducci6n del consumo especific 
El funcionamiento. 
Este esta compuesto esencialmente por dos 
rotores acoplados sabre un mismo ,eje, que 
gira sabre rodamientos flotantes lubricados 
por una derivaci6n del circuito de lubricaci6n. 
El aceite utilizado tiene tambien la funci6n de 
eliminar parte de la gran cantidad de calor ce­
dido por los gases de escape a la turbina. 

Un rotor llamado "turbina" conectada al colec­
tor de escape, gira gracias a la energia todavia 
poseida por los gases de escape canalizados. 
sabre la misma. La turbina acciona (con la 
misma velocidad} el otro rotor llamado "com­
presor" que esta conectado al colector de ad­
misi6n. 
Este ultimo rotor gracias a la velocidad de ro­
taci6n y a la forma particular de sus paletas 
toma el aire exterior y lo comprime en el colec­
tor de admisi6n y por consiguiente en los cilin­
dros del motor. 
Si el motor aumenta el numero de revolucio ­
nes, tambien la turbina y el compresor aumen­
tan la velocidad de rotaci6n incrementando asi 
la cantidad de aire suministrada al motor. 
El motor desarrollara mas potencia, pero au­
mentara el flujo de los gases de escape que 
hacen girar todavia mas rapidamente la turbi ­
na. Este ciclo seguira hasta la rotura de un 
elemento del motor o del turbocompresor. 
Es por tanto indispensable prever un sistema 
de regulaci6n de la presi6n de sobrealimenta­
ci6n. 
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..,_ Aire ambiente ~ Aire en sobrepresi6n 

-G=Gases de escape 

Turbocompresor 
Colector de escape 
Colector de admision 

:: :10 Sistema permite limitar la velocidad de 
::3cion de la turbina cuando se alcance la 
:-ssion deseada, introduciendo una parte de 
== gases de escape directamente en el tubo 
== escape, evitando la turbina. De esta forma 
= :Jrbina reducira su velocidad. 

l a/vu/a de regulaci6n (Waste-gate) 

_ = 1acion realizada sobre el turbocompre­
=~ j el tipo de valvula WASTE-GATE. 

- .:. . alvula esta ubicada antes de la turbina 
-.=. :ompuesta por una membrana y por un 
= -: que esta tarado en el nivel maximo de 
-==- mentacion previsto. 
--:::i las cond iciones de funcionamiento 

==.- ~na presion de sobrealimentacion supe­
: a permitida el muelle se comprime pro­

.=.- JO la apertura de la valvula y solo una 
= :ie los gases de escape pasa a traves de 

_-:: 1a mientras que la otra parte sale por la 
_.:. y alcanza directamente el escape. 

::-- - La valvula de regulacion de la presion 
- ~::>realimentacion WASTE-GATE es parte 
=;-ante del turbocompresor. Si este ultimo 
_:.:. defectuoso hay que sust itu irlo, al ser 

:: :s ole su reparacion en un taller. 

SISTEMA DE REFRIGERACION 

Lubricaci6n 

El turbocompresor alcanza velocidades alrede­
dor de las 120.000 rpm, por consiguiente las 
caracterfsticas del aceite lubricante tienen una 
grandfsima importancia y deben ser objeto de 
la mas grande atencion. Para la lubricacion y 
la refrigeracion del piston (que es el 6rgano 
mayormente sometido a esfu erzos) se han 
montado en el interior del bloque unos surt ido­
res alimentados por un conducto practicado 
sobre el bloque. 

lntercambiador de ca/or aire-aire 

El intercambiador de calor aire-aire (intercoo­
ler) permite mejorar las prestaciones del mo­
tor, debido a que la reduccion de la tempera­
ture del aire en los cil indros mejora el llenado 
de los mismos por efecto de su mayor densi­
dad . 

Limitador de caudal 

Este dispositivo tiene la funcion de adecuar la 
cantidad de combustible inyectada en funci6n 
de la presion existente en el colector de admi­
sion de forma que no se produzca una excesi­
va introduccion de combustible con regfmenes 
bajos cuando no se advierte todavia el efecto 
de la sobrealimentacion evitando asi una mala 
combustion, derroche de combustible, humos, 
etc. 
Este se compone de dos camaras separadas 
entre ellas por una membrane (1): la camara 
superim es\a conec\acta con un \u'oo al colec-

SISTEMA DE REFRIGERACl6N 

1.- Radiador 
2.- Electroventilador 
3.- Tubo paso lfquido refrigerante desde el 

deposito de expansi6n a la bomba 
4.- Deposito de expansi6n 
5.- Tubo paso liquido refrigerante desde el 

termostato al dep6sito de expansi6n 
6.- Bomba liquido refrigerante 
7.- Tubo paso liquido refrig. desde el termos-
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tor de admision y al valor de presion aoso .a 
que existe en este lugar; mientras que en a r_ 

ferior actua la presi6n atmosferica re· orzaoa 
por un muelle de reacci6n (3). A la memora,na 
se conecta un pist6n (2) c6nico en la parte , · 
ferior y que puede desplazarse vert icalmen a 
segun la presi6n existente en el colector de 
admision del motor. Segun la posici6n asumi­
da por el pist6n (2), el perno de mando (6) ac­
tuara, mediante oportunas palancas (4), sobre 
el cursor de regulacion (5) limitando la canti­
dad de combustible inyectado por la bomba si 
el valor de presion en el colector no esta den­
tro de las condiciones de sobrealimentaci6n. 

Diagnosis de inconvenientes de funciona­
miento def turbocompresor 

Ruidos o vi braciones procedentes del turbo­
compresor 
- Lubricaci6n defectuosa de los rodamientos 

eje rotores. 
- Perdidas o filtraciones en el colector de ad­

misi6n o de escape. 
- Eje de los rotores desequilibrado (despues 

de daiios causados por partfculas extraiias 
no atrapadas por el filtro de aire). 

lnsuficiente presion de sobrealimentaci6n (se 
mide sobre el man6metro presi6n de sobrea­
limentaci6n situado en el cuadro de control) 
- Filtraciones en el tramo entre turbocompre-

sor y culata. 
- Valvula reguladora (Wastw-gate) bloqueada 

en posici6n de aperture. 
- Tubo de conexion valvula reguladora-tubo de 

aspiraci6n motor, rotor. 

Escaso rendimiento del motor 
- Valvula reguladora (Waste-gate) bloqueada 

en posici6n de aperture. 
- Tubo de escape obstruido. 

Excesiva presi6n de sobrealimentaci6n (se 
mide sobre el man6metro presion de sobreali ­
mentacion y simultaneo encendido del ind1ca­
dor 6ptico situado en el cuadro de control) 
- Valvula reguladora bloqueada en posicion de 

cierre (eje torcido). 
- Membrane valvula de regu lacion (Wasta ­

gate) rota. 

Perdidas aceite por las juntas eje rotores 
{humo azul oscuro en el escape) 
- Juntas rotores turbocompresor desgastadas 

(filtraciones aceite en la turbine). 
- Conctuc\o cte 1e\omo acei\e mo\01 o'os\rnicto. 

- Circuito de envio 

c::::::::J Circuito de retomo 

tato al radiador-calefactor int. vehfculo 
8.- Radiador-calefactor interior vehiculo 
9.- Tubo paso liquido refrig. desde el radia­

dor-calefactor int. vehiculo al termostato 
10.-Termostato 
11 .-Tubo paso liquido refrigerante desde el ra­

diador al termostato 
12.-Tubo paso liqu ido refrigerante desde el 

termostato al rad iador 

') . . . 
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Circuito de refrigeraci6n: 
- De circulaci6n de lfquido refrigerante por 

bomba centrifuga, radiador, dep6sito suple­
mentario de expansi6n y electroventilador de 
2 velocidades accionado por interruptor ter­
mometrico. 

Liquido anticongelante ......................... Paraflu 
Capacidad del sistema .......................... 7,2 ltr 
Concentraci6n anticongelante/agua ......... 50% 
Accionamiento bomba agua ........... Por correa 
Protecci6n anticongelante .................... - 35°C 
Presi6n de tarado valvula dep. exp .......... 1 bar 
Presi6n control estanqueidad radiador .... 1 bar 
Juego rotor/cuerpo bomba ......... 0,5 a 1,3 mm 
lnicio apertura termostato .............. 78 a 82° C 
Final apertura termostato ............... 86 a g2° C 
Carrera del termostato ........................ 7 ,5 mm 
Accionamiento del electroventilador: 
- 1• Velocidad ................................ 86 a go° C 
- 2• Velocidad ................................ go a g4° C 
Corte alimentaci6n electroventilador: 
- 1• Velocidad ................................ 81 a 85° C 
- 2• Velocidad ................................ 85 a sg° C 
Cantidad de liquido refrigerante 

Llenado del sistema de retrigeraci6n 

- Versiones sin aire acondicionado ......... 7, 1 ltr 
- Versiones con aire acondicionado ...... 7,28 ltr 

Asegurarse de que el sistema de refrigeraci6n 
este completamente vacio. 
Abrir las valvulas de purga situadas en el ra­
diador* y en el manguito de entrada del cale­
factor. 
Llenar el sistema vertiendo lentamente el liqui­
do refrigerante (50% de Paraflu y 50% de 
agua) hasta que salga de la valvula de purga 
del radiador*. 
Cerrar la valvula de purga situada en el radia­
dor*. 
Continuar repostando el liquido refrigerante 
hasta que salga de la valvula de purga situada 
en el manguito del calefactor. 
Cerrar la valvula de purga situada en el man­
guito del calefactor. 
Continuar repostando el liquido hasta alcanzar 
la referencia del nivel MiN. indicada en el de­
p6sito de expansi6n. 
Poner en marcha el motor, dejarlo funcionan­
do en ralenti durante 2- 3 minutos luego, cada 
30 segundos, pisar el pedal del acelerador 
hasta que el motor alcance 3/4 de la potencia 
maxima, introduciendo al mismo tiempo el lf­
quido refrigerante en el dep6sito de expansi6n 
sin superar el nivel MiN; esta operaci6n se de­
bera realizar hasta la 1• activaci6n del electro­
ventilador de refrigeraci6n del radiador. 
Mantener el motor en ralentf durante 5 minutos 
como mfnimo. 
Parar el motor. 
Si es necesario, repostar el liquido hasta al­
canzar el nivel intermedio entre las referencias 
MAx. y MiN. indicadas en el dep6sito de ex­
pansi6n; esta operaci6n se debera realizar con 
el liquido refrigerante a una temperatura infe­
rior a 25°C. 

* Para versiones con aire acondicionado 

NOTA.- Si durante el repostado con el motor 
'-.1ncionando el liquido refrigerante se calienta 
- as:a el punto que se verifique un fen6meno 
cs soullici6n, se debera interrumpir la opera­
c o- cara buscar y sustituir el componente de­
'ec:~:sc oue ha causado esta ebullici6n; repe-
11r .a o· .;eoa despues de haber reparado la 
aver' a 

HERRAMIENTAS ESPECIALES 

Funcionamiento del termostato de by­
pass 

Motor frfo 

Posici6n de cierre 

desde la culata 

desde el ra­
diador cale­
factor • 

El circuito de refrigeraci6n adoptado es del 
tipo con circulaci6n forzada con dep6sito de 
expansi6n integrado al circuito y bomba cen­
trffuga de paletas. 
Cuando el lfquido refrigerante tiene una tem­
peratura inferior a 78 6 82° C, el termostato 
esta totalmente cerrado por el lado del radia­
dor; por consiguiente la bomba aspira el liqui­
do refrigerante desde la culata y lo empuja en 
el bloque donde se calienta. En estas condi­
ciones el liquido refrigerante del radiador y del 
radiador calefactor no puede circular, porque 
el termostato (al estar cerrado) en la parte baja 
del radiador crea una depresi6n que impide 
cualquier movimiento de lfquido. Por consi­
guiente la depresi6n creada por la bomba se 
nota s61o sobre el lfquido refrigerante, proce­
dente de la culata, haciendolo circular. 

Motor calienta 

I PosicKJn de apertura total I 

al ra iador 

a la bomba 

Cuando la temperatura del lfquido refrigerante 
supera las 82°C el termostato empieza a abrir­
se tambien en la parte que comunica con el 
radiador, comunicando con la depresi6n crea­
da por la bomba tambien la parte baja del ra­
diador y el radiador calefactor. Esto produce 
una ligera circulaci6n de lfquido refrigerante 
tanto en el radiador como en el radiador cale­
factor y el mezclado con el liquido refrigerante 
mas caliente procedente del motor, en el inte­
rior del termostato. 
Cuando la temperatura del lfquido refrigerante 
supera los go0 c, el termostato cierra total­
mente la comunicaci6n con el tubo proceden­
te de la culata (el maxima se obtiene con 
g5°C) por lo que el lfquido refrigerante puede 
pasar directamente desde la culata a la parte 
superior del radiador y el relativamente mas 
frfo desde la parte baja del radiador y del ra­
diador calefactor es aspirado por la bomba 
centrffuga. La acci6n refrigerante del sistema 
es por tanto maxima. 

FIAT PUNTO 

NOTA.- El accionamiento sucesivo del electro­
ventilador de refrigeraci6n del radiador de dos 
estadios a las temperaturas de 86°C y go 0 c 
(medidas en la parte inferior del radiador), acti­
vara la acci6n refrigerante efectuada por el sis­
tema. 

HERRAMIENTAS ESPECIALES 

1842128000 
Util de remoci6n de la polea dentada de la 
bomba de inyecci6n, y sujeci6n durante el 
cambio de la correa. 

a~Q _____ [] 

1850132000 
Llave (13 mm) de 1 /2" para tornillos de fijaci6n 
de la tapa de la culata. ' 

1850150000 
Llave (32-36 mm) para tuerca de fijaci6n de la 
polea al ciguenal. 

1850167000 
Llave (13 mm) para tornillos de fijaci6n de la 
bomba de inyecci6n 

1850172000 
Llave (17 mm) de 1/2" para tornillos de fijaci6n 
de la culata. 
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·350177000 
: asquillo (27 mm) para remoci6n y colocaci6n 
:a inyectores 

·350178000 
_ave para tuerca de fijaci6n antecamaras de 
=. culata 

·352148000 
_ave (24 mm) para remoci6n y colocaci6n del 
: spositivo de parada del motor de la bomba 
: a inyecci6n Bosch 

·350162000 
'an6metro con racores para ensayo de la 

: ·esi6n del aceite del motor (escala 0·9,81 
:ar) 

.360183000 
= 'lzas ($ 75-11 O mm) para remoci6n y coloca­
: :in de aros de embolo 

HERRAMIENTAS ESPECIALES 

o _____ t:JP 

1860251000 
Botador para remoci6n y colocaci6n de ejes 
de embolo 

1860313000 
Util para aplicaci6n del reten de aceite a las 
guias de valvulas 

1860395000 
Botador para remoci6n de guias de valvula del 
motor (1) y colocaci6n 

1860443000 
Palanca de presi6n para aplicaci6n del util de 
sujeci6n de los empujadores durante el reglaje 
de taques 

1860470000 
Util para apoyo de la culata durante su revision 

189 

I 

1860486000 ,. 
Botador para colocaci6n de guias de valvula 
del motor 

~~ 
~ ~ 

1860592000 
Balancin universal para izamiento y transporte 
del grupo motor- cambio 

' I 
I 

~ 

1860644000 
Util para remoci6n y colocac16n de valvulas del 
motor 

1860647000 
Util de sujeci6n del volante del ciguenal (en el 
banco) 

c 

1860662000 
Util para remoci6n del filtro de aceite con car­
tucho o filtro de combustible 

~ . 

·' .. 
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1860666000 
Util de sujeci6n del arbol de levas durante la 
remoci6n y colocaci6n de los soportes latera­
les 

1860699000 
Botador para colocaci6n del reten de aceite 
posterior del ciguenal (a usar con 
1870007000) 

1860724000 
Util de sujeci6n de los empujadores para cam­
biar el platillo durante el reglaje de taques (a 
usar con 1860443000) 

1860744000 
Manivela para dar vueltas al ciguenal (en el 
banco) 

·85c- Ls· o 
(J , ce 'eg·a.e de las correas dentadas (a usar 
co · ' es a ... x •ares especfficos) 

HERRAMIENTAS ESPECIALES 

1860745200 
Util de reglaje de la correa dentada de la distri­
buci6n (a usar con 18607 45100) 

1860765000 
Util de sujeci6n de la polea dentada del arbol 
de levas, 0 la polea dentada del arbol auxiliar, 
para el apriete del tornillo de fijaci6n 

1860766000 
Util de sujeci6n del volante de ciguenal (en el 
vehiculo) 

1861001011 
Bridas de fijaci6n del motor al caballete girato­
rio 1861 000000 

1865090000 
Util de control principio de inyecci6n de la 
bomba de inyecci6n durante su reglaje en el 
motor (a usar con 1895884000) 
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1887001000 
Pinzas para remoci6n de platillos de empuja­
dores 

1890310000 
Escariador (0 8 mm) para agujeros de guias de 
val vu la 

1895762000 
Dinam6metro de ensayo tensi6n de las corre­
as trapeciales y poly-V 

1895868000 
Aparato de ensayo de cierre de las valvulas 

e ... 

1896245000 
Calibre para medici6n de la longitud del vasta­
go de valvulas despues del esmerilado de sus 
asientos en la culata 
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