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Boletin 25
Motores DV6 Peugeot

Esta informacion se ha creado y ha evolucionado como una guia de ayuda para realizar
las intervenciones relativas a la sustitucién del turbocompresor en aquellos casos en los
que sobre el vehiculo, no se han seguido las consignas necesarias de mantenimiento en
cuanto a la calidad del aceite utilizado, los plazos kilométricos entre cada revisién de
mantenimiento y la verificacién periédica del nivel de aceite con el que ha funcionado el

motor.

Les recordamos que respecto a las intervenciones sobre el Turbo en los motores DV6 Se
han publicado previamente varios boletines, esto es debido a que segun el parque ha ido
envejeciendo, las causas que pueden producir un disfuncionamiento sobre el Turbo, han

sufrido las siguientes evoluciones:

- Toda la informacién contenida en los anteriores boletines se ha visto
evolucionada con el boletin actual que contempla ademas el control de la
estanqueidad de los inyectores como posible causa de deterioro del circuito de
lubricacién y modifica las condiciones en las que se hara la limpieza del motor.

Por ello, les pedimos que transmitan la informacién de este ultimo boletin como
método tnico e imprescindible a aplicar en cualquier intervenciéon sobre Turbos de

los motores DV6 a todo el personal afectado de su punto de servicio.

- Hacer el cambio de aceite con el motor Caliente, por gravedad, con el filtro de
aceite desmontado y dejando escurrir el aceite durante al menos 10 minutos, y
que si no se tienen en cuenta, permiten que se quede una cantidad de aceite
residual en el motor de hasta el 23% de su capacidad que contaminara al nuevo
aceite.

En caso de ser necesario intervenir con una reparacién ocasionada por una averia
que implique el cambio del Turbo, es imprescindible seguir las pautas descritas en

estainformacion.

Al sustituir un Turbo en un motor de la familia DV6, es imperativo ademads, realizar las
siguientes operaciones complementarias en los circuitos de admisién y engrase del
motor que garantizardn el acondicionamiento del motor, y con ello, la conformidad

delaintervencion.
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1-SUSTITUCION de PIEZAS.

Sustituir sistematicamente los siguientes elementos:

1.1 -Tornilloracor de engrase lado turbo.

1.2 -Tornillo racor de engrase lado bloque. (Es imperativo eliminar el filtro que se aloja en
el interior del racor)

1.3 -Juntas delosracores.

1.4 -Tubo de engrase.

1.5-Tuboderetorno y sujunta.

1.6 - Racor deretorno.

1.7 -Filtro de Aspiracién de Aceite de la bomba de Aceite (Alcachofa) dos veces: un primer
filtro para hacer la limpieza, y un segundo filtro que sera el definitivo.

1.8 - Varilla de nivel de aceite si el motor lleva la varilla de antigua definicién (varilla de
plastico de color amarillo)

1.9 - Aceite y Filtro de Aceite (al menos dos veces)

1.10 - Producto Aditivo de limpieza (al menos dos ciclos de limpieza utilizando un envase
cada ciclo delimpieza)

1.11-Tuercas de fijacién de los inyectores (cantidad:8)

Sustituir en caso necesario los siguientes elementos:
1.12 - Filtro de Aire.
1.13- Tapa desaceitadora de la culata que incluye la valvula de regulacién de presiéon de

vapores de aceite en el carter Blow-By.



v 2

turboservice

Una presién en el interior del cdrter superior ala normal, impide el libre desahogo del aceite
del Turbo por su tubo de retorno, y con ello perjudica la lubricacién de su eje, ya que reduce la
velocidad de paso de aceite por su eje, generando un aumento de su temperatura que deteriora

el Turbo.

Es necesario sustituirla en caso de encontrar depésitos de aceite espeso que puedan reducir el
caudal de paso de vapores por el interior de sucdmara, (el interior de la cdmarano es visible
desde el exterior, a evaluar segun los depdsitos de aceite espeso que se encuentren en las
paredes) 6 de sospechar que su valvula Blow-By no regula correctamente la presién de vapores

de aceite en el interior del carter.

1.14 - Tuboresonador de admision.

1.15 - Colector de admisién o repartidor.

Es necesario sustituir estos elementos en caso de que se sospeche que se puedan encontrar
incrustados en sus paredes interiores cuerpos metalicos procedentes de la destruccién del
Turbo precedente que tienen riesgo de desprenderse nuevamente con el funcionamiento del

motor.

1.16- Juntas de cobre de los Inyectores
- Casquillos de centrado de los Inyectores
- Retén]unta del turbo metdlico del pozo de los inyectores.
- Tuercas de fijacién de los inyectores sobre la culata y sus tornillos columnillas.
- Conductor de Alta Presién de los Inyectores.
- Conducto deretorno delos Inyectores.

Es necesario sustituir estos elementos en caso de que existan fugas de compresién a través de
los inyectores. Estas fugas, normalmente se inician por la pérdida de apriete de la brida de los
inyectores, permitiendo la fuga de los gases de la compresién del motor, pero si no son
corregidas evolucionan formdndose en la base de los inyectores una mezcla endurecida de
residuos procedentes de la combustién del motor de vapores de aceite arrastrados y de
combustible.

En caso de presentar el motor una fuga de compresién como la descrita a través de los
inyectores es necesario corregirla para garantizar la fiabilidad del Turbo sustituido.
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2-LIMPIEZA y CONTROL del CIRCUITO de ADMISION.

LIMPIEZA DEL CIRCUITO DE ADMISION:

Después de una averia en la que se ha destruido un Turbo (alabes de la turbina dafiados,
eje roto, tuerca expulsada por efecto del agarrotamiento y de la temperatura), es
necesario limpiar todos los conductos del circuito de admisién desde el filtro de aire
hasta el repartidor de admisién sobre la culata para garantizar la ausencia de particulas
metalicas o incluso de la tuerca del Turbo precedente que podrian dafiar al nuevo Turbo,

contemplando los siguientes puntos:

2.1 - Losrestos metalicos producidos por la destrucciéon del Turbo precedente, se pueden
haber incrustado en las paredes de plastico interiores de los conductos del resonador y
del repartidor. O en un posible depdsito de carbonilla, al haberse destruido a alta
temperatura conriesgo de desprenderse de nuevo y dafiar el nuevo Turbo.

Un imdn potente, puede ser Util para localizar estos restos metalicos en el interior de los
conductos.

En caso de duda sobre la presencia de restos metalicos, sera necesario sustituir los

conductos de admisién afectados.

2.2 - Si ha existido una cantidad importante de particulas metdlicas, estas pueden haber
llegado al circuito de escape, y desde alli retornar de nuevo a la admision a través del
circuito EGR pudiendo producir de nuevo dafios al Turbo, o incluso al motor, por lo que

podrd ser también necesario limpiar el circuito de la valvula EGR:

- Conducto de vdlvula EGR en el colector de escape.
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- Conducto en el interior de la culata.
- Vdlvula EGR, intercambiador térmico de gases.

- Conducto metdlico que une el intercambiador térmico con el colector de admisién.

2.3 - El intercooler puede almacenar depdsitos de aceite y particulas metdlicas
procedentes de la rotura del Turbo precedente y que han sido arrastradas por el aire de
sobrealimentacién, por lo que es necesario desmontarlo para dejarlo escurrir y limpiar
con aire a presién adecuadamente sus pasos interiores de aire.

2.4 - Una estanqueidad deficiente de la caja del filtro del aire, o de cualquiera de sus
conductos hasta el Turbo, puede provocar la aspiracién de objetos en el Turbo, es

necesario asegurarse de:

-El Estado del Filtro del Aire y su junta.
-La Estanqueidad en sus carcasas.

-El Acoplamiento de los conductos y el correcto estado de su junta de estanqueidad.
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2.5 - Una estanqueidad deficiente en el circuito de sobrealimentacién produce una fuga
del aire a presién que la gestién del Turbo tratard de compensar aumentando sus
revoluciones y trabajando a un régimen de giro superior al normal. Con una utilizacion
continuada en estos margenes de revoluciones su fiabilidad no estard garantizada, por

ello, para asegurar que el circuito es estanco:

Recuperar un tapén de protecciéon de un Turbo nuevo practicdndole un taladro que
permita presurizar el circuito a una presiéon maxima de 1 bar, se obturard la salida final del
escape, para verificar que no se escuchan fugas en ninguno de los puntos del circuito o
impregnando las uniones con agua jabonosa o con un producto detector de fugas ref.

P.R.973307 para verificar que no se produce ninguna burbuja.
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3-LIMPIEZA y CONTROL del CIRCUITO de ENGRASE.

LIMPIEZA DEL CIRCUITO DE ENGRASE:

Diversas condiciones de utilizacién del motor, provocan una degradacién del aceite que

hace que se espese formandose lodos y tomando un aspecto parecido al del alquitran.

Las principales causas de degradacién del aceite son:

-Norespeto de los plazos al realizar las operaciones de mantenimiento.
-Realizar un mantenimiento normal envezde un mantenimiento severo.

-No utilizar el tipo de aceite recomendado, en este caso para los motores OV6, sutilizard
al menos aceite TOTAL 9000 100% SINTETICO.

-No seguir las instrucciones de vaciado durante el cambio de aceite: motor caliente,
vaciado por gravedad, dejar escurrir el aceite durante al menos 10 minutos. El no
respeto de estos puntos puede llevar a acumular hasta un 23% del aceite viejo que pasa a

contaminar desde los primeros kilémetros el aceite renovado.

-Utilizacién continuada del motor con un nivel de aceite bajo {usuarios descuidados,

vehiculos de alquiler 6 renting, etc.).

-Condensacién en el interior del carter, al estar sometido el motor a frecuentes cambios

de temperatura.

-Filtracién de gasoil procedente de la post- inyecciones al carter a través de los segmentos

enlas fases de regeneracién del FAP.

-Circulacién en pequefios recorridos con muy poca carga de motor que produce un elevado
numero de regeneraciones abortadas del FAP, lo que aumenta el nudmero de post-

inyecciones, yconellolacantidad de gasoil que pasa al cdrter a través de los segmentos.

-Filtracién de residuos de la combustién a través de los segmentos a causa de fugas de

compresion (desgaste de motor)

Estos residuos se depositan en todo el circuito, provocando una restriccién progresiva
del paso de aceite por los conductos de engrase, conlo que se ven limitados los valores de
caudal y de presién que alimentan atodo el motor, siendo especialmente perjudicado
el Turbocompresor ya que los residuos son arrastrados al punto por donde se abastece de

aceite, (racor con filtro) dafidandolo ya que precisa de un suministro de aceite muy preciso.



v 2

turboservice

Por todo ello, en caso de sustituir un Turbocompresor es obligatorio aplicar la siguiente
gama de limpieza y control del circuito de engrase que se realizard CON EL TURBQ
DANADO TODAVIA MONTADQ para evitar contaminar al nuevo Turbo.

En funcién de los dafios que presente el Turbo, dos situaciones serdn posibles:

-Los dafios que ha sufrido el eje del Turbo, NO afectan a la estanqueidad del circuito de
engrase, y no se producen fugas de aceite ni hacia la admisién ni hacia el escape:

continuar conlalimpieza sin ninguna manipulacién sobre el Turbo.

-Los dafios que ha sufrido el eje hacen que el aceite se fugue rdpidamente hacia la
admisién o hacia el escape haciendo imposible la utilizacién del Turbo para hacer la
limpieza: Obturaremos la entrada de la presién de aceite al Turbo (utilizando un racor
ciego).También es posible desmontar el racor de salida de presién de aceite del bloque y

colocar en este punto una toma de control depresién que impida la salida de aceite.

En caso de existir gran cantidad de restos metdlicos procedentes de la destruccién del
Turboenel circuitode admisién, paraevitar suaspiraciénal motor duranteel ciclode
limpieza, es recomendable desconectar el conducto que une el dosificador con el
colector de admisién, para asi evitar la succién del motor sobre los posibles restos
metadlicos procedentes de la destruccidon del Turbo.(Se puede dar el caso de que el motor
no arranque 6 falle a causa del valor erréneo del caudalimetro, en ese caso, serd
necesario volver a conectar los conductos de admisién, cuyo circuito ya se habra

limpiado)

OPERACIONES DE LIMPIEZA:

Es necesario realizar al menos dos ciclos de limpieza, ya que un solo ciclo reblandece los
depdsitos solidos y a corto plazo produce nuevas obstrucciones del circuito de engrase.
En funcién de la cantidad de residuos que salgan al hacer el segundo ciclo de limpieza, en
muchos casos puede ser necesario continuar realizando otros ciclos de limpieza (a evaluar
en funcion de la evolucién de los valores de presién de aceite, y segun los residuos que se

observen al extraer el aceite, el carter, y el alojamiento del filtro de aceite)

3-1-Desmontar la tapa de culata que incluye el regulador de presién de vapores de aceite,
para limpiar los restos de aceite solidificado que se encuentren tanto en la tapa, como en

las paredes interiores de la culata.
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Verificar visualmente el estado en el que se encuentra la parte alta de motor,
(elementos de distribucién) en busca de huellas de falta de engrase, sobrecalentamiento,

etc. que pudieran afectar a la fiabilidad de la reparacion.

3.2 - Verificar la actuacién de la membrana de la valvula Blow-By, integrada en la tapa de
culata, en caso de duda por una dureza excesiva de la apertura de la membrana, o de un

alto kilometraje del motor,sustituir la tapa desgasificadora.

Y
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3.3 - Desmontar la bomba de vacio para limpiar los residuos que se puedan encontrar en

sus conductos de engrase.

ler. ciclo de limpieza
3.4 - Desmontar el carter de aceite para limpiar todos los restos de aceite espeso, sélido o

cristalizado que encontremos en el carter o enlas paredes interiores del bloque.

3.5 - Sustituir el filtro de aspiracién de la bomba de aceite (alcachofa) recordando golpear

la cabeza delos tornillos antes de aflojarlos.

3.6 - Montar un nuevo filtro de aspiracion de la bomba de aceite (alcachofa).
3.7 - Montar el carter de aceite provisionalmente.
3.8 - Sustituir el filtro de aceite motor.

3.9 - Rellenar el motor con aceite limpio que podra ser semisintético, o incluso mineral

para hacer la limpieza del motor.
3.10 - Arrancar el motor y tenerlo en marcha hasta supuesta en temperatura.
3.11 - Parar el motor una vez caliente para afiadir el aditivo limpiador. Ref. P.R.9734 SO

3.12- Volver a arrancar el motor y dejar actuar un aditivo limpiador durante 10 minutos

con elmotor a un régimen de 2000 r.p.m. y a temperatura de funcionamiento.

3.13 - Vaciar el aceite motor, y extraer el filtro de aceite para desecharlos.

3.14 - Desmontar el carter de aceite para desmontar la alcachofa y verificar como se

encuentra su filtro de malla metadlica.

10
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Si lo admite la limpiaremos, pero si tiene residuos incrustados, o aceite cristalizado que

hace imposible su limpieza serd necesario ponerla nueva para la segunda limpieza.

2° ciclo de limpieza

3.15 - Montar nuevamente la alcachofa (limpia si los residuos acumulados lo permiten,

onueva sino es posible)
3.16 - Montar nuevamente el carter de aceite de un modo provisional.
3.17 - Montar nuevamente un segundo filtro de aceite.

3.18 - Rellenar nuevamente el motor con aceite limpio que podra ser semisintético, o

incluso mineral para hacerlalimpieza del motor.

3.19 - Arrancar nuevamente el motor y tenerlo en marcha hasta supuesta en

temperatura.
3.20 - Parar el motor una vez caliente para afiadir el aditivo limpiador. Ref. P.R.9734 SO.

3.21- Volver a arrancar el motor y dejar actuar el aditivo limpiador durante 10 minutos

con elmotor aunrégimen de 2000 r.p.m.y a temperatura de funcionamiento.

Con este aceite de la segunda limpieza todavia en el motor:

3.22 - Sustituir el Turbocompresor.

3.23 - Sustituir su tubo de engrase

CotaB=75mm

3.24 - Sustituir el racor de toma de presion del bloque ELIMINANDO IMPERATIVAMENTE
EL FILTROINTEGRADOEN El RACOR

11
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Podemos encontrar dos tipos de filtros integrados en el racor de conexiénal blogque, en
cualquier caso ESIMPERATIVO ELIMINARLO ANTES DE MONTARLOQ.

i

FILTES IR0 MALLA FILTRO T 100 TUALILAR

3.25 - Sustituir el tubo deretorno limpiando el alojamiento del retorno sobre el bloque.

3.26 - Montar sobre la entrada de aceite del Turbo nuevo, el util de control de presién

de aceite que se describe en el punto 6 de estainformacién conectando el manémetro.
3.27 - Aplicar el método de cebado del Turbo en presién de aceite:

-Desconectar los inyectores y accionar el motor de arranque hasta que el circuito de
engrase del Turbo alcance la presién de aceite.

-Durante los primeros minutos del arranque desconectaremos ademads el conducto de
vacio de la capsula de mando del Turbo para evitar someter al Turbo a esfuerzos durante

sus primeros giros.

-Verificar que existe una correcta presién de aceite desde los primeros giros del motor

(presién minima 1,3 bares)

12
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-Mantener el motor en marcha en estas condiciones durante los primeros 5 minutos de

marcha del motor.

3.28 - Hacer funcionar al motor hasta que alcance su temperatura de funcionamiento
para verificar que tenemos una correcta presién de aceite en caliente a la entrada del

Turbocompresor.

Presién de aceite enla entrada de turbo Presién de aceite medida en la Campana

de filtro de aceite +/- 0.4 bares

Si el control es OK:

3.29 - Desmontar de nuevo el carter para sustituir finalmente la alcachofa, montando

una nueva alcachofa que sera la definitiva.

3.30 - Montar el carter de aceite de un modo definitivo.

3.31 - Rellenar el motor conel aceite 100% sintético que sera el definitivo.
3.32 - Montar un nuevo filtro de aceite.

3.33 - Antes de desmontar el titil de control de presién de aceite sobre el Turbo, volver a
verificar las presiones de aceite con el motor caliente a la entrada del Turbo y en la

campana del filtro de aceite con este montaje que sera el definitivo.

CARACTERISTICAS-PARES DE APRIETE: LUBRIFICACION (MOTOR)

Motor DV6TED4
Tipo reglamentario de motor: 9HY
Control 1a1000r/mn -Presion minima: 1,2

Control 2a2000r/mn - Presion minima: 2
Control 3a3000 r/mn - Presion minima: 2,7
Control 4 a 4000 r/mn - Presion minima: 2,9

Los valores indicados estdn en bares y corresponden a un motor rodado y una
temperatura de aceite de 110 °C (Aceite de tipo 5W30)

13
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Si los controles de presién son correctos con el motor caliente, finalizar la intervencion
desmontando el util de control de presion de aceite sobre el turbo y montando un nuevo

racor de engrase.

Realizar una prueba larga en carretera en una circulacién que incluya fases de plena carga

antes dela entrega al cliente.

4-Intervencion si el controlde presion de aceites
negativo.

Si el control final de presién de aceite es negativo, no alcanzando los valores de presién
de aceite en la entrada del Turbo, o incluso tampoco en la campana del filtro de aceite,
es necesario continuar con la busqueda de la anomalia que produce la caida de la presiéon

de aceite, para ello:

4.1 - Desmontar el intercambiador térmico de aceite situado en la base del filtro de aceite
para limpiar sus conductos y eliminar una posible obstruccién. Sustituir si su limpieza no

es posible.

4.2 - Sustituir la bomba de aceite si es la causa de que no se produce la suficiente presién

de aceite.

4.3 - Revisar el estado de desgaste de los casquillos de bielas, y de los puntos de apoyo de
los drboles de levas, buscando un posible punto de desgaste que haga caer la presién, y

reparar si es necesario y el estado general de envejecimiento del motor lo permite.

5. Reconstruccion de la estanqueidad de los inyectores
sobre la culata.

Una fuga de la compresién de los cilindros a través de las juntas de cobre que permiten la
estanqueidad entre inyectores y culata, degrada la calidad del aceite y perjudica el
funcionamiento del circuito de lubricacién, contribuyendo al deterioro del turbo. El
proceso por el cual el circuito de lubricacién se ve perjudicado a causa de una mala

estanqueidad de los inyectores, es el siguiente:

14
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-Una pérdida de apriete de las tuercas de fijacién de la brida del inyector, produce vibraciones en el

inyector, que hacen perder eficacia a la junta de cobre.

-Estas vibraciones en el inyector ocasionan que el racor del turbo de alta presion sobre el inyector

tienda a aflojarse, produciendo la caida de gasoil sobre ese punto.

-Durante los tiempos de escape y especialmente de compresion se produce una salida de gases

inquemados y cenizas. Se percibe un ruido de figa de gases a través de los inyectores.

-Se origina una mezcla con los resultados procedentes de la combustion, vapores de aceite, cenizas,

combustible inquemado y combustible “crudo” que se acumula en torno alinyector.

-Las altas temperaturas reinantes en la superficie de “junta” en la parte alta del pozo del inyector
que lo rodea y hace cierre en este punto, entre el inyector y la culata evitando o reduciendo la
salida de estos gases al exterior. El ruido de fuga de gases a través de los inyectores, tiende a

aminorarse o incluso puede llegar a dejar de percibirse.

-A partir de este momento, los gases fugados de los cilindros presurizan parcial o totalmente el pozo
del inyector. Estos residuos a presion, pasan a través del casquillo metdlico del pozo del inyector y
se introducen en el circuito de lubricacién contamindndolo y presurizdndolo a través del espacio

qgue existe entre culata y sobreculata.

-El circuito de lubricacidn se ve perjudicado a causa de la contaminacion que produce sobre el aceite

estas sustancias que alteran sus propiedades lubricantes y de la presurizacion del interior del

15
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motor que altera el funcionamiento de la vdlvula Blow-By e impide la libre circulacién del aceite por

el conducto de retorno del Turbo.

5.1- Es por ello necesario, a titulo preventivo y a pesar de que el motor no presente
indicios de fugas de compresién, sustituir sistemdticamente las 8 tuercas de las bridas de
fijacién de los inyectores sobre la culata con cada cambio de Turbo tal y como se indica en

el punto 1.11 de esta informacién.

Par de Apriete: 0,4m.daN+ apriete angular de 75°

5.2-En caso de que se observe que ya se ha formado la acumulacién de una mezcla de
residuos en la culata rodeando a los inyectores, es necesario desmontar los inyectores

para sustituir sus juntas y reconstruir la estanqueidad de este punto

16
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LIMPIEZA DE LOS POZOS DE LOS INVECTORES EN LA CLATA

6- PRACTICAS RECOMENDADAS A TITULO PREVENTIVO.

Teniendo en cuenta los dafios que pueden producir al motor y al Turbo el espesamiento

del aceite, esrecomendable seguir las siguientes pautas sobre los motores DV6:

6.1 - Al realizar el cambio de aceite del motor, durante el vaciado del aceite, es necesario

seguir las siguientes instrucciones:
-Vaciado de aceite con el motor caliente.
-Efectuar el vaciado por gravedad, y nunca por aspiracion.

-Asegurarse de que el filtro de aceite esté desmontado para permitir el vaciado del aceite

contenido en el soporte del filtro.

-Dejar escurrir el aceite durante al menos 10minutos.

17
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Si no se tienen en cuenta estas instrucciones, es posible que se quede una cantidad de
aceite residual en el motor de hasta el 23% de su capacidad que contaminara al nuevo

aceite desde los primeros kilémetros.

6.2 - Recomendar sistematicamente a todos los clientes y en especial para los vehiculos
que han sufrido una rotura de Turbo, realizar un mantenimiento severo especifico

consistente en:

-Controlar cada 1.500-2.000 km el nivel de aceite, y Sustituir aceite y filtro al menos
antes de cada 15.000 km.

O BIEN:

-En caso de que no se Controle el nivel periddicamente, Sustituir el aceite y filtro al

menos antes de cada 10.000 km.

Estas recomendaciones son especialmente necesarias en el caso de los vehiculos que
pertenecen a empresas de Renting, Alquiler, Autoescuelas, Taxi, Transporte urgente de
largo recorrido, Recorridos cortos y numerosos con poca carga motor en los que no se
alcanzan las temperaturas de funcionamiento ni las condiciones de funcionamiento del

FAP, etc. ya que este tipo de utilizacidn es la mas susceptible del espesamiento del aceite.
6.3 - Utilizar aceite con una calidad que sea al menos TOTAL 90005W40 100% sintético.

6.4 - Proponer a los clientes, en preventivo, aplicar el aditivo limpiador ref. 9734S0 antes
de realizar el cambio de aceite y filtro en las operaciones de mantenimiento. Segun la
utilizaciéon del vehiculo, se podrd proponer sistemdticamente cada dos o tres revisiones.
Realizar un solo ciclo de limpieza utilizando Uinicamente el aditivo limpiador, con el
aceite y filtro de la revisién (no es necesario cambiar mds piezas en los ciclos de limpieza

preventivos).

6.5 Estas recomendaciones de limpieza preventiva periédica aplicando el aditivo
limpiador en el marco de una revisién antes de hacer el vaciado de aceite motor, son
aplicables también al resto de motores de la gama, especialmente los Diesel ya que el
funcionamiento normal de dispositivos anticontaminacién como la Valvula EGR y el FAP

con Post-inyecciones tienden a contaminar el aceite

6.6 - Durante las visitas para efectuar las operaciones de mantenimiento, es
recomendable conectar el util de control de presién de aceite descritoenel punto 7, enla
entrada del Turbo para verificar de un modo preventivo el estado de limpieza interior del
circuito de engrase del motor. Este control apoyard la venta del Aditivo limpiador del
interior del Motor, ref. P.R.9734S0 en el marco de la revisién.
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6.7 - Al realizar una intervencién que implique el desmontaje del catalizador (por
ejemplo cambio de embrague) y que permita el acceso al racor de engrase sobre el bloque,
aprovechar para sustituir el tubo de engrase y sus dos racores, DESMONTANDO
IMPERATIVAMENTE EL FILTRO DE ACEITE DEL RACOR FIJADO SOBRE EL BLOQUE.

6.8 - En cada intervencion que suponga el desmontaje del Carter de aceite (por ejemplo
fugas de aceite) proponer al cliente el cambio del filtro de aspiracién (alcachofa) a titulo

preventivo, paramejorar el funcionamiento del circuito de engrase de sumotor.

6.9- Verificar en cada revisién de mantenimiento el par de apriete de las tuercas de
fijacién de las bridas de los inyectores sobre la culata. En caso de encontrarse alguna

tuerca floja, sustituir las tuercas.

Par de Apriete: 0,4m.daN+ apriete angular de 75°

7- UTILLAJE ESPECIFICO

7.1 - Un racor ciego que sustituyendo al racor original, permite realizarlos ciclos de
limpieza del motor en caso de que el Turbo deteriorado presente una fuga de aceite hacia

la admisién o el escape.

7.2 - Un nuevo util que sustituyendo al racor de entrada de aceite en el turbo, permite
verificar la presién de aceite justo en la entrada del circuito de engrase del

Turbocompresor.
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