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1080 B 810 AA  FILTRO DEL PARTICOLATO DPF 
Informativa alla rete 

 
TIPOLOGIE DI FILTRI ANTIPARTICOLATO 
 
Il filtro antiparticolato, inserito nell'impianto di scarico ed integrato con la marmitta catalitica, è 
costituito da un supporto monolitico a base di carburo di silicio poroso. Esso consente di ridurre a 
meno di un millesimo la quantità di particolato emesso, anche tenendo conto delle particelle con 
dimensioni più piccole (<20nm). Esso è quindi un vero e proprio filtro meccanico, costituito da una 
serie di canali quali sulle cui superfici viene intrappolato il particolato, mentre i gas di scarico ne 
attraversano le pareti porose (Fig 1). 
 
Fig. 1 

 
A Gas di scarico in ingresso 
B Gas di scarico in uscita filtrati 
 
Essendo tali filtri, vere e proprie trappole meccaniche dove le polveri vengono intrappolate, 
necessitano di una pulizia periodica. Tale pulizia prende il nome di rigenerazione. 
La rigenerazione è il processo di combustione del particolato presente all’interno del filtro, che 
libera le porosità dove si depositano le polveri. 
Tale processo, avviene in media ogni 800/1000 km. anche se non sono da escludere intervalli 
inferiori ai 400 km per utilizzi particolarmente gravosi del veicolo. (la distanza percorsa fra una 
rigenerazione e la successiva dipende dalle condizioni di funzionamento ed utilizzo del 
veicolo/motore)  
 
Le tipologie di sistema filtro particolato, utilizzate dai motoristi, sono fondamentalmente 2: 
 

FAP   o   DPF 
 

Queste due tipologie di sistema filtrante non si distinguono esclusivamente per il nome, ma anche 
per la loro struttura e per il loro funzionamento. La differenza maggiore, risiede fondamentalmente 
nella strategia di rigenerazione dei filtri ceramici veri e propri. 
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FAP 
 
Il nome FAP è la definizione commerciale dei filtri antiparticolato, utilizzati dalle vetture del gruppo 
Peugeot-Citroen-PSA. 
Questa tipologia di filtri è stata la prima ad essere istallata su vetture di produzione (motore 2.2 
HDI Peugeot 607). Successivamente il loro utilizzo è stato esteso alla motorizzazione 2.0 HDI con 
conseguente istallazione su un maggior numero di vetture, comprese le vetture della Join-venture 
FIAT-PSA (Ulisse-Phedra). 
In campo tecnico, il FAP appartiene alla tipologia di filtri che utilizzano vari additivi per essere 
rigenerati, a base ossidi di Cerio, Ferro, … (un additivo commercialmente noto è chiamato Eolys). 
Essendo tali filtri i primi storicamente istallati a bordo di autovetture, sono anche quelli dove le 
problematiche, ed i metodi di manutenzione e riparazione, sono più noti. 
 
Con il nome di FAP si classifica quindi quella tipologia di filtri che utilizzano un additivo per 
eseguire la rigenerazione attiva. 
Come detto in precedenza, la rigenerazione del filtro è il processo di combustione del particolato 
depositato al proprio interno. La combustione di tale particolato avviene alla temperatura di 
all’incirca 600-650°C. Per raggiungere tali tempera ture, le moderne motorizzazioni diesel 
effettuano post iniezioni dopo il punto morto superiore, che bruciano sul catalizzatore ossidante 
posto davanti al filtro ceramico. con lo scopo di aumentare la temperatura dei gas di scarico. 
Per abbassare la soglia di rigenerazione, il carburante nel sistema è additivato opportunamente 
per ridurre la temperatura di combustione del particolato a 450°C circa. Mediante  post iniezioni la 
temperatura dei gas raggiunge quindi i 450°C, in mo do da avviare la combustione del particolato 
presente all’interno della filtro ed eseguire la rigenerazione del filtro.  
 
FIG. 2 – Schema di impianto con filtro FAP 

 
 

A. Motore – B. Common rail – C. Pompa alta pressione – D. Centralina controllo motore – E. 
Pompa combustibile – F. Indicatore di livello – G. Iniettore e regolatore – H. Serbatoio carburante – 

L. Additivo – M. Silenziatore – N. Sensore – P. Filtro antiparticolato – R. Precatalizzatore 
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DPF 
 
Questo tipo di sistema - filtro antiparticolato non utilizza l’additivo perché innalza maggiormente la 
temperatura dei gas di scarico, fino a 600-650°C. L ’innalzamento della temperatura viene 
effettuato attraverso una serie di post-iniezioni con conseguenti post-combustioni, che in parte 
avvengono nei collettori di scarico e nei catalizzatori ossidanti; tali valori di temperatura sono più 
che sufficiente a bruciare completamente il particolato accumulato nel filtro. Sempre per agevolare 
il processo di combustione del particolato accumulato, sulle pareti del filtro sono inseriti dei metalli 
nobili che operano da catalizzatori. 
Il sistema senza additivo ha il vantaggio di non richiedere il rifornimento dell’additivo che, oltre ad 
essere un prodotto pericoloso per la salute umana, è anche piuttosto costoso. Per contro il filtro 
senza additivo lavora a temperature di innesco rigenerazione più elevate. Inoltre, il filtro senza 
additivo, a causa della maggiore post-iniezione richiesta soffre di una certa contaminazione 
(diluizione) dell’olio motore. In funzione del numero delle rigenerazioni e quindi dello stile guida 
adottata, l’olio motore può deteriorarsi più rapidamente del normale a causa delle diluizione dovuta 
al gasolio. Alla base della metodologia di rigenerazione del DPF vi è il sistema di iniezione multiple 
common-rail (MultiJet) 
 
Fig. 3A - Flessibilità di controllo della combustione a freddo  

 
Flessibilità di controllo 
della combustione a 

freddo 
Miglioramento rumore 

Riduzione del rapporto 
di compressione 

- Miglioramento 
prestazioni. 
- Riduzione Nox/PM 

 
Fig. 3B - Iniezione pilota molto ravvicinata 

 
Flessibilità Iniezione 

pilota molto ravvicinata 
Riduzione particolato Incremento gas di 

ricircolo (EGR) 
Riduzione Nox/PM 

 
Fig. 3C - Iniezione AFTER 

 

Iniezione AFTER Ossidazione 
particolato 

Incremento gas di 
ricircolo 

Riduzione Nox/PM 

 
Fig. 3D - Iniezione AFTER + POST per post-trattamento 

 

Iniezione AFTER + 
POST per post-

trattamento 

Incremento 
temperatura gas di 

scarico e iniezione di 
idrocarburi (HC) 

Incremento temperatura 
all’ingresso del sistema 

di post-trattamento 

Rigenerazione del 
filtro 

 
P = Iniezione pilota  
M = Iniezione principale  
R = Pre-iniezione 
A = iniezione successiva 
PS = Post-iniezione 
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Fig. 4 - Temperatura ingresso filtro antiparticolato (°C) 

 
A. Base 
B. Con strategie di rigenerazione 
C. Curva di funzionamento del veicolo 
 
LE PRINCIPALI DIFFERENZE  TRA LE DUE APPLICAZIONI FAP E DPF 
 

La principale differenza esistente tra FAP e DPF, sta nell’utilizzo o no di un additivo, che come, 
detto ha il compito di abbassare la temperatura di rigenerazione a circa 450°C. 
Questa differente strategia di rigenerazione, porta ad una parziale diversificazione del filtro stesso. 
Mentre per quanto riguarda il FAP, il filtro è una filtro meccanica che riesce a bruciare il particolato 
grazie all’additivo, nel caso del DPF si ha una leggera ricopertura della struttura con metalli nobili 
(come nei classici catalizzatori) che ha il compito di aiutare l’innalzamento delle temperature e 
favorire il processo di rigenerazione. 
Proprio in virtù di tali differenze, le due tipologie di filtro presentano vantaggi e svantaggi: 
 

 FAP DPF 
Bassa temperatura di rigenerazione Sistema semplice Vantaggi 

Basse contropressioni No aditivi 
Sistema complesso Alta temperatura di rigenerazione Svantaggi 

Bassa duratura Diluizione olio 
 
Le due tipologie di filtri appena descritte vengono entrambe impiegate su vetture del gruppo FIAT 
LANCIA e ALFA ROMEO 
 

FAP Vetture con motore di origine PSA Ulysse e Phedra 

DPF Vetture con motore di origine FIAT Tutto il resto della gamma FIAT, LANCIA e ALFA 
ROMEO 
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COSTITUZIONE DEL SISTEMA DPF 
 
Il sistema DPF (Diesel Particulate Filter) è costituito dai seguenti particolari: 
 
Euro 4 
- Doppio catalizzatore ossidante + Filtro DPF 
- 2 sensori di temperatura gas di scarico 
- 1 sensore di pressione differenziale 
- Centralina controllo motore con strategie specifiche 
- Spia DPF + messaggio visivo sul quadro strumenti. 
 
Fig. 5 - Schema Euro 4 

 
1. Centralina controllo motore 
2. Misuratore portata aria aspirata (Debimetro) 
3. Farfalla motorizzata 
4. EGR 
5. Iniettori 
6. Turbina 
7. Pre-catalizzatore 
8. Sensore di temperatura gas di scarico (pre-catalizzatore) 
9. Motore 
10. Sensore pressione differenziale gas di scarico 
11. Catalizzatore centrale 
12. Sensore di temperatura gas di scarico (DPF) 
13. Filtro DPF 
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Euro 5 - Anticipazione 
- Singolo catalizzatore ossidante + Filtro DPF 
- 1 sensore di temperatura gas di scarico 
- 1 sensore di pressione differenziale (con due punti di misura) 
- 1 sensore sonda lambda 
- Centralina controllo motore con strategie specifiche 
- Spia DPF + messaggio visivo sul quadro strumenti. 
 
Fig. 6 - Schema Euro 5 - Anticipazione 
 

 
1. Centralina controllo motore 
2. Sensore pressione differenziale gas di scarico 
3. Sensore sonda lambda 
4. Turbina VGT 
5. Misuratore portata aria aspirata (Debimetro) 
6. Catalizzatore anteriore 
7. Sensore di temperatura gas di scarico (DPF) 
8. Filtro DPF 
9. Iniettori – 
10. Cooler EGR 
11. EGR 
12. Farfalla motorizzata 
13. Intercooler 
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FILTRO DPF (Diesel Particulate Filter)  
 
Generalità 
Il sistema è costituito da due componenti principali: 

- Catalizzatore ossidante 
- Filtro filtro del particolato 

 
Generalmente è sistemato centralmente sul sottoscocca (versioni euro 4), ma in futuro con le 
nuove normative Euro 5 i monoliti saranno spostati in vano motore al posto del Pre-catalizzatore e 
quest’ultimo sarà eliminato. 
 
NOTA: non sempre sarà possibile spostare il monolito centrale sottoscocca nel vano motore, 

dipenderà dalla motorizzazione utilizzata e dello spazio disponibile nel vano motore. 
 
Fig. 7 – Filtro DPF 
 

 
 
1. Presa di pressione a monte del filtro DPF 
2. Catalizzatore ossidante 
3. Alloggiamento sensore di temperatura filtro DPF 
4. Filtro antiparticolato ( DPF ) 
 
Materiali impiegati e configurazioni geometriche 
 
I materiali del filtro e la sua configurazione geometrica costituiscono un elemento chiave nei 
sistemi DPF: devono essere difatti oggetto di attenta valutazione della contropressione allo 
scarico, l’efficienza di trattenere il particolato, la facilità di rigenerazione, la durata nel tempo delle 
prestazioni offerte ed infine il costo. 
Normalmente il materiale utilizzato per realizzare i filtri DPF, che equipaggiano le vetture attuali, è 
il carburo di silicio che consente: 

- elevata efficienza di filtrazione; 
- perdita di carico ridotta; 
- buona resistenza alle sollecitazioni termiche, meccaniche e chimiche; 
- grande capacità di immagazzinamento del particolato per limitare la frequenza della 

rigenerazione. 
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Tabella volumi filtro del particolato  divisi per fam. motore 
 
 

Applicazioni EURO 4 
Famiglia Motore Supporto 
SDE 
1.3 JTD DPF 3,161 

135,4 x 104,5 x 279,4 mm (5.3” x 4.1” x 11”) 
Famiglia B-C 
1.9-2.4 JTD 
Filtro OVALE 

DPF 
4,011 
154,9 x 127 x 254 mm (6.1” x 5” x 10”) 

Famiglia B-C 
1.9-2.4 JTD 
Filtro TRAPEZOIDE 

DPF 
3,581 
149,8 x 114,3 x 254 mm (5.9” x 4.5” x 10”) 

Famiglia B-C 
1.9-2.4 JTD 
Filtro TRAPEZIO 

DPF 
3,451 
135,4 x 104,5 x 304 mm (5.3” x 4.1” x 12”) 

Famiglia B-C 
1.9-2.4 JTD 
Filtro “PERA” 

DPF 
3,591 
156,7 x 104,5 x 279,4 mm (6.2” x 4.1” x 11”) 

 
 

Applicazioni EURO 5 
Famiglia Motore Supporto 
SDE 
1.3 JTD 

DPF 2,511 
149,8 x 114,3 x 177,8 mm (5.9” x 4.5” x 7”) 

Famiglia B 
1.6 JTD 

DPF 3,141 
165,6 x 129,6 x 177,8 mm (6.5” x 5.1” x 7”) 

Famiglia B 
2.0 JTD 

DPF 3,141 
165,6 x 129,6 x 177,8 mm (6.5” x 5.1” x 7”) 

 
 
 
 
Caratteristiche del carburo di silicio: 

- Punto di fusione : 1723° C 
- Temperatura di lavoro : 900° C 
- Coefficiente dilatazione termica:5⋅10-6/°C 

 
 
NOTA: La temperatura media del filtro DPF durante la rigenerazione è di 700-800°C. 

Oltre i 1000°C il filtro DPF rischia rotture per sh ock termico. 
Rotture per vibrazioni avvengono per errato assemblaggio del filtro nel contenitore. 
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La struttura del filtro DPF (Fig. 8) è realizzata da canali ostruiti alternativamente che permette di 
ottenere una superficie filtrante di alcuni m2 . Lo scopo del filtro è quello di forzare il moto dei gas 
esausti attraverso le pareti porose dell’elemento filtrante permettendo così la rimozione meccanica 
delle particelle di particolato (PM). 
 
Fig. 8 

 
 

A. Parete filtrante 
B. Particelle di particolato (PM) 
 
Il particolato si accumula nel filtro DPF (Fig. 9), al raggiungimento di soglie prestabilite 
memorizzate in fase di progettazione e calibrazione del sistema, oltre cui la centralina controllo 
motore attiva una procedura di rigenerazione per bruciare il PM. 
 
Fig. 9 
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Fig. 10 – Esempio di Filtro DPF 

 
1. Ingresso gas di scarico 
2. Filtro DPF 
3. Uscita gas di scarico filtrato 
4. Punto di misura del sensore di pressione differenziale (a valle filtro) 
5. Sensore di temperatura gas di scarico 
 
AVVERTENZA: si ricorda che sono assolutamente vietate operazioni di lavaggio del filtro 

antiparticolato con idrogetto o con altri dispositivi, ma in caso di eccessivo 
intasamento, non recuperabile con operazione di rigenerazione forzata, questo 
deve essere sostituito. 

 
Dopo ogni rigenerazione rimane sempre una quota parte di residuo solido del particolato (le 
ceneri) non bruciato che determina la vita di un filtro DPF. Normalmente la vita del filtro DPF dura 
250.000 Km, ma può ridursi in base al profilo guida del cliente, del consumo olio del motore e del 
numero di rigenerazioni . 
 
Localizzazione Catalizzatore centrale e Filtro DPF 
Nella figura 11 è illustrata la localizzazione del catalizzatore centrale e del filtro del particolato. 
Normalmente, in Euro 4, il gruppo è posizionato nella parte centrale del sottoscocca della vettura. 
 
Fig. 11 
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Predisposizioni sul Filtro DPF 
NOTA: in figura 12 sono illustrate le predisposizioni riguardanti una configurazione con “sensore 

di pressione differenziale” monotubo. 
Fig. 12 

 
 

A. Tubo per la misura della pressione a monte del Filtro DPF. 
B. Sensore di temperatura gas di scarico a monte del Filtro DPF. 
 
SENSORE DI TEMPERATURA GAS DI SCARICO 
Il sensore di temperatura (Fig. 13) di tipo PTC ha la funzione di inviare alla centralina controllo 
motore (NCM) il valore di temperatura dei gas di scarico, per gestire le seguenti strategie di 
funzionamento: 

- Temperatura dei gas di scarico > 600 °C all’ingre sso del filtro DPF 
- Garantire la completa combustione del PM. 
- Limiti di sicurezza. 

 
Fig. 13 

 
1. Protezione terminale 
2. Tubo di protezione 
3. Flangia 
4. Termocoppia 
5. Cavo rigido 
6. Ghiera di fissaggio 
7. Cavo flessibile 
8. Tubo di teflon 

ci
nq

ue
ce

nt
is

ti
.c
om



10.31.07 
Fiat Modelli Vari 
1080 B 810 AA 

FILTRO DEL PARTICOLATO DPF 
12/39 
 
Caratteristiche elettriche Sensore di temperatura gas di scarico 
Nella seguente tabella sono riportate le caratteristiche elettriche del sensore di temperatura gas di 
scarico: 

Temperatura (°C) Resistenza (ohm) 
-40 170,2 
-20 185,6 
0 201,0 

25 220,1 
50 239,0 

100 276,4 
150 313,2 
200 349,5 
250 385,1 
300 420,2 
400 488,6 
500 554,6 
600 618,3 
700 679,7 
800 738,7 
900 795,4 

1000 849,7 
 
Pin out sensori temperatura gas scarico 
 
Fig. 14 – K188 (Sensore temperatura Filtro DPF) 
 

 
 

 Sensore ECU motore 
Massa 1 35 – A 

Segnale 2 34 - A 
 
 
Fig. 15 – K189 (Sensore temperatura Precatalizzatore) 
 

 
 

 Sensore ECU motore 
Massa 1 33 – A 

Segnale 2 32 - A 
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Localizzazione connettori elettrici sensori temperatura gas di scarico 
 
I sensori di temperatura gas di scarico sono due e sono posti: 

- uno all’uscita del Precatalizzatore 
- uno a cavallo tra il catalizzatore centrale e filtro DPF 

 
I relativi connettori elettrici dei sensori di temperatura si trovano nella posizione illustrata in Fig.16: 
 
Fig. 16 

 
 
A. K189 Connettore sensore temperatura Precatalizzatore (vano motore) 
B. K188 Connettore sensore temperatura Filtro DPF (sottoscocca) 
 
SENSORE DI PRESSIONE DIFFERENZIALE 
Nella figura 17 è illustrato un sensore di pressione di tipo monotubo. 
 
Fig. 17 

 
 
A. Foro addizionale per pressione atmosferica 
B. Pressione atmosferica - 
C. Ingresso pressione gas di scarico 
D. Pressione atmosferica 
E. Pressione gas di scarico rilevata a monte del filtro DPF. 
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Il sensore, con opportune calibrazioni, fornisce una tensione proporzionale alla pressione 
differenziale misurata dal sensore : 
 
∆P = pressione a monte del DPF - pressione atmosferica 
 
Tale segnale permette alla centralina controllo motore (NCM) di verificare il calco del livello di 
intasamento del filtro DPF e attuare le specifiche strategie di rigenerazione. 
 
Localizzazione sensore pressione differenziale 
 
Il sensore di pressione differenziale (Fig. 18) è posto solitamente sulla paratia vano motore zona 
centrale affiancato alla vaschetta di espansione liquido refrigerante. 
 
Fig. 18 

 
 
 
Pin out sensore pressione differenziale  
 
Fig. 19 – K187 (Sensore di pressione differenziale) 
 

 
 

 Sensore ECU motore 
Alimentazione (+5 Volt) 1 44 – A 

Massa (GND) 2 37 - A 
Segnale (0 ÷ 4,65 Volt) 3 36 - A 
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Segnale elettrico sensore pressione differenziale. 
 
Nel grafico sottostante (Fig. 20) è raffigurato l’andamento del segnale elettrico generato dal 
sensore di pressione; nella tabella riportata dopo la Fig. 21 è indicata la transcodifica dei valori tra 
pressione e segnale elettrico (mbar/volt). 
 
Fig. 20 

 
 
 
Nel grafico sottostante (Fig. 21) è raffigurato un possibile andamento del valore di contropressione 
in base alla quantità in massa di particolato raccolto nel filtro DPF: 
 
Fig. 21 

 
 

A. Flusso 
B. Contropressione 
C. Massa PM, g 
 
NOTA: Conversioni: 

da Kpa in Bar (formula Kpa x 0,01 = Bar). - da Kpa in mbar (formula Kpa x 10 = mbar). ci
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Pressione (mbar) Segnale rilevato (Volt) Note 
- 1 0,397 Tubo staccato - Key-on e motore spento 
0 0,404 Key-on e motore spento 
5 0,421 Key-on e motore spento 

10 0,440 Key-on e motore spento 
20 0,473 Key-on e motore spento 
30 0,506 Key-on e motore spento 
40 0,543 Key-on e motore spento 
50 0,575 Key-on e motore spento 
60 0,609 Key-on e motore spento 
70 0,643 Key-on e motore spento 
80 0,682 Key-on e motore spento 
90 0,715 Key-on e motore spento 

100 0,748 Key-on e motore spento 
110 0,782 Key-on e motore spento 
120 0,814 Key-on e motore spento 
130 0,846 Key-on e motore spento 
140 0,886 Key-on e motore spento 
150 0,915 Key-on e motore spento 
160 0,952 Key-on e motore spento 
170 0,986 Key-on e motore spento 
180 1,021 Key-on e motore spento 
190 1,051 Key-on e motore spento 
200 1,082 Key-on e motore spento 
250 1,25 Key-on e motore spento 
300 1,43 Key-on e motore spento 
350 1,59 Key-on e motore spento 
400 1,76 Key-on e motore spento 
450 1,94 Key-on e motore spento 
500 2,11 Key-on e motore spento 
550 2,27 Key-on e motore spento 
600 2,44 Key-on e motore spento 
650 2,61 Key-on e motore spento 
700 2,78 Key-on e motore spento 
750 2,95 Key-on e motore spento 
800 3,13 Key-on e motore spento 
850 3,29 Key-on e motore spento 
900 3,46 Key-on e motore spento 
950 3,63 Key-on e motore spento 

1000 3,8 Key-on e motore spento 
1050 3,98 Key-on e motore spento 
1100 4,14 Key-on e motore spento 
1150 4,31 Key-on e motore spento 
1200 4,48 Key-on e motore spento 
1250 4,65 Key-on e motore spento 
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CENTRALINA CONTROLLO MOTORE 
 
La centralina controllo motore (Fig. 22) (EDC16 C39 per i motori 1.9l JTD Euro 4) nella versione 
con sistema Filtro del particolato (DPF) ha delle specifiche funzioni di controllo dell’accumulo del 
particolare e strategie di rigenerazione del filtro DPF. 
 
Fig. 22 – Centralina controllo motore 

 
 
NOTA: La rigenerazione (RGN) avviene in media ogni 800/1000 km (la distanza percorsa fra una 

rigenerazione e la successiva dipende dall’utilizzo del veicolo)  
 
per percorsi particolarmente gravosi (prevalentemente cittadini e di breve durata) l’intervallo tra 
una RGN e la successiva può anche ridursi a qualche centinaio di km (250 – 300) 
 
SPIA DPF/SPIA MIL E RELATIVI MESSAGGI VISIVI SUL QUADRO STRUMENTI. 
 
In base al livello di rigenerazione da attuare la centralina controllo motore (NCM) richiede 
l’accensione di una spia e la visualizzazione di un messaggio sul quadro strumenti: 
 
- Spia Filtro del particolato (DPF) accesa. (significa che il sistema non riesce a rigenerare a 

causa del profilo guida del cliente - trip brevi o con frequenti spegnimenti motore). 
 
- Spia avaria motore (MIL – Malfunction indicator lamp) accesa e presenza dell’errore P1206- I° 

Livello nella memoria della centralina controllo motore. Informa il cliente che il sistema richiede 
una rigenerazione Service, attuata da operatore diagnostico c/o Centro Assistenziale, perché il 
filtro DPF è intasato. 
In queste condizioni la centralina controllo motore attua una strategia di sicurezza “recovery”, 
attuando una lieve limitazione delle prestazioni del motore. 

 
- Spia avaria motore (MIL) accesa e presenza dell’errore P2002- II° Livello nella memoria della 

centralina controllo motore. Informa il cliente che il sistema richiede un tentativo di 
rigenerazione Service, attuata da operatore diagnostico c/o Centro Assistenziale, perché il filtro 
DPF è eccessivamente intasato e probabilmente sarà necessario sostituirlo. 
In queste condizioni la centralina controllo motore attua una strategia di sicurezza “recovery”, 
attuando una pesante limitazione delle prestazioni a salvaguardia del motore. 
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NOTA: P2002- II° Livello : eseguire la procedura di rigenerazione Service; se la rigenerazione è 
interrotta per una contropressione troppo elevata bisogna sostituire il DPF 
 
NOTA: quando il sistema controllo motore non riesce a rigenerare il Filtro DPF per colpa del profilo 
guida del cliente, accende la spia DPF se la temperature è superiore al valore di 80°C (uno 
sviluppo futuro prevede di abbassare la soglia a 70°C). 
 
Fig. 23 - Figura riguardante la versione Alfa Romeo 159 2.4 20v 

 
 
1. Spia DPF 
2. Messaggio 
3. Spia avaria motore (Mil). 
 
 
STRATEGIE DELLA CENTRALINA CONTROLLO MOTORE 
 
Rigenerazione del filtro DPF 
 
Il particolato accumulato all’interno del filtro DPF è bruciato mediante il processo di rigenerazione. 
La centralina controllo motore all’avvio del processo di rigenerazione attua delle modifiche di 
strategia su: 

- Tempi di iniezione PILOT, PRE, MAIN; 
- Pressione iniezione; 
- Chiusura EGR; 
- Apertura Farfalla; 
- Pressione turbo; 
- Attivazione iniezione AFTER, permette di aumentare la temperatura dei gas di scarico al 

valore T1 (450°C) con una combustione all’interno d ella camera di scoppio. 
- Attivazione iniezione POST, permette di aumentare la temperatura dei gas di scarico al 

valore T2 (600°C) con una combustione all’interno d ella tubazione di scarico (Pre-
catalizzatore e Catalizzatore). 

 
Condizioni: 

- Tempo di rigenerazione circa 12 min. 
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Fig. 24 – Processo di iniezione  

 
 
Gestione della rigenerazione comandata e della spia DPF 
 
Fig. 25 – Vecchia gestione 

 
1. Viaggi normali (>15’) 
2. Viaggi brevi (5<t<15’) 
3. Viaggi molto brevi (0<t<5’) 
4. Regime minimo prolungato 
A. Accumulo 
B. Tempo funzionamento motore 
C. Soglia accensione spia DPF 
D. Soglia di rigenerazione 
E. Spia DPF accesa 
F. Cliente ignaro 
G. Cliente consapevole 
rgn . Rigenerazione 
n-rgn . Rigenerazioni multiple ci
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Fig. 26 – Gestione rinnovata 

 
1. Viaggi normali (>15’) 
2. Viaggi brevi (5<t<15’) 
3. Viaggi molto brevi (0<t<5’) 
4. Regime minimo prolungato 
A. Accumulo 
B. Tempo funzionamento motore 
C. Soglia accensione spia DPF 
D. Soglia di rigenerazione 
E. Spia DPF accesa 
F. Cliente ignaro 
G. Cliente consapevole 
rgn . Rigenerazione 
x max-rgn . Massime rigenerazioni multiple 
H. Limitazione numero di rgn successive per minimizzare l’impatto sull’olio motore 
 
NOTA: la nuova gestione della spia DPF ha impatto zero sul Cliente medio che non compie 

viaggi brevi o regime minimo prolungato (Low Idle). 
 
Diluizione dell’olio motore 
 
Le iniezioni Pilot, Pre, Main, After sono attive con il pistone in posizione alta (A Fig. 27), mentre 
l’iniezione Post con pistone in posizione bassa (B Fig. 27), questo comporta una nebulizzazione di 
combustibile sulle pareti del cilindro causando un incremento di trafilamento di carburante nella 
coppa olio. 
 
Fig. 27 
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La centralina controllo motore per evitare condizioni di funzionamento a rischio per il motore, 
compie un calcolo di degrado dell’olio motore e al raggiungimento di una soglia di sicurezza 
accende la spia olio motore (Fig. 28). 
 
Fig. 28 – Spia olio motore 

 
 
L’intervallo di sostituzione dell’olio esce dal piano di manutenzione programmata e diventa 
flessibile (15000 km – 50000 km). 
Il conducente è avvertito della necessità di eseguire il cambio dell’olio, con il consiglio di sostituirlo 
entro i successivi 1000km. 
 
AVVERTENZA: Dopo la sostituzione dell’olio motore eseguire necessariamente un reset 

parametri con Examiner. 
 
PROFILI GUIDA 
Nel grafico sottostante (Fig. 29) sono illustrate le zone riguardanti i profili guida memorizzati in 
centralina controllo motore. La centralina controllo motore per determinate il profilo guida si basa 
su: 

- Velocità vettura, 
- Giri motore, 
- Pedale acceleratore, 
- Temperatura acqua, 
- Temperatura aria, 
- Quantità gasolio 
- Temperatura gas di scarico 

 
Fig. 29 – Profili guida 

 
 

A. Coppia 
B. Giri motore 

ci
nq

ue
ce

nt
is

ti
.c
om



10.31.07 
Fiat Modelli Vari 
1080 B 810 AA 

FILTRO DEL PARTICOLATO DPF 
22/39 
 
Possibili profili guida definiti nelle applicazioni Euro 4 (Fig. 29): 
 

1 - Fast Highway (Autostradale veloce) 
2 - Slow Highway (Autostradale lento) 
3 - Fast Acceleration / Uphill (rapida accelerazione / Salita) 
4 - Extra Urban Driving (Extra Urbano) 
5 - Urban Driving (Urbano) 
6 - Downhill (Discesa) 
7 - Slow Urban Driving (Urbano lento) 
 

Altri profili memorizzati in centralina e non illustrati sono: 
- Warm up motore (Riscaldamento motore) 
- Cold start (Avviamento a freddo) 

 
Determinazione del livello di intasamento del filtro 
 
I livelli di rigenerazione del filtro (quantità di PM bruciato) dipendono dalla condizione di 
funzionamento ambientale del motore (profili guida). 
 
La centralina controllo motore (NCM) per capire il livello di accumulo del PM nel filtro, si basa su: 

- Chilometraggio 
- Profili guida (una guida sportiva genera intervalli di rigenerazione più frequenti). 
- Sensore di pressione differenziale (Leggi Nota). 

 
NOTA: La centralina controllo motore utilizza il segnale proveniente dal sensore di pressione 

differenziale per le seguenti strategie: 
 
A - Modelli Euro 4 
- Serve a verificare la coerenza del calcolo riguardante il parametro “Intasamento Filtro del 

particolato”. Una dissonanza, fra il calcolo della centralina e la pressione differenziale, provoca 
l’accensione della spia avaria motore (MIL). 

 
B - Modelli Euro 5 (Anticipazione): 
- Serve a verificare la coerenza del calcolo riguardante il parametro “Intasamento Filtro del 

particolato”. Una dissonanza, fra il calcolo della centralina e la pressione differenziale, provoca 
l’accensione della spia avaria motore (MIL). 

- Serve in caso di valori di pressione differenziale oltre certe soglie ha comandare la 
rigenerazione. 

Comandata per un massimo di circa 6 tentativi. Dopo di che, in caso di esito negativo, la centralina 
controllo motore comanda l’accensione della spia/e MIL (a causa dell’eccessivo intasamento del 
Filtro DPF il sistema consiglia di recarsi al più vicino centro d’assistenza per una rigenerazione 
Service). 
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Il seguente grafico (Fig. 30) illustra le sei differenti aree di funzionamento del filtro DPF. 
 
Fig. 30 

 
∆P. pressione differenziale 
l/h . portata gas di scarico 
a. filtro forato 
b. filtro rigenerato 
c. zona intermedia 
d. filtro parzialmente intasato 
e. filtro intasato 
f. filtro completamente intasato 
 
Zona di funzionamento normale: "b, c, d" 
Nel passaggio dalla zona intermedia "c" verso la zona "d" (più o meno velocemente a seconda del 
profilo guida), il nodo controllo motore effettua una rigenerazione comandata per riportare i valori di 
pressione differenziale entro la zona "b" oppure alla zona "c" (a seconda del profilo guida). 
 
Zona di funzionamento critico: "e" 
Quando non c’è coerenza tra il modello di stima di accumulo del articolato in ECU e l’effettiva 
produzione di articolato si può verificare un intasamento eccessivo del filtro, la differenza di 
pressione alle estremità del filtro varia più rapidamente; il nodo controllo motore rileva lo stato di 
filtro sovraccarico segnalandolo tramite l'accensione della spia avaria motore (MIL) posta sul 
quadro strumenti. 
In queste condizioni il nodo controllo motore richiede una rigenerazione Service per riportare i 
valori di pressione differenziale entro la zona "b" oppure alla zona "c". 
 

NOTA: a protezione del motore è attivata una strategia di portata carburante ridotta limitando, di 
conseguenza, le prestazioni del veicolo. 

 

Zone di funzionamento anormale: "a" ed "f" 
Le zone "a " ed "f"rappresentano condizioni in cui la pressione differenziale risulta anomala. 
Zona "f" filtro completamente intasato: la pressione differenziale è costantemente superiore a una 
soglia, che varia in funzione della portata dei gas di scarico. In questa condizione il nodo controllo 
motore segnala stato di filtro sovraccarico tramite l'accensione della spia avaria motore (MIL) posta 
sul quadro strumenti. 
In queste condizioni il nodo controllo motore richiede un tentativo di rigenerazione Service per 
riportare i valori di pressione differenziale entro la zona "b" oppure alla zona "c", se il tentativo di 
rigenerazione fallisce bisogna sostituire il filtro DPF. 
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NOTA: a protezione del motore è attivata una strategia di portata carburante ridotta limitando 

pesantemente, di conseguenza, le prestazioni del veicolo. 
 
Zona "a" filtro forato: la pressione differenziale è inferiore a una determinata soglia che è funzione 
della portata. In questa condizione il nodo controllo motore segnala lo stato di filtro forato tramite 
l'accensione della spia di diagnosi (solo nelle applicazioni E5). 
 
TIPI DI RIGENERAZIONE FILTRO DPF 
Il Filtro DPF essendo un filtro meccanico, dove le polveri sono intrappolate, si richiede di una 
pulizia periodica, che prende il nome di “Rigenerazione ” (rgn ). 
La rigenerazione è il processo di combustione del particolato presente all’interno del filtro, che 
libera i pori dove si depositano le polveri. 
 
Tale processo, avviene in media ogni 800/1000 km (la distanza percorsa fra una rigenerazione e la 
successiva dipende dall’utilizzo del veicolo), in base al tipo di profilo guida (esempio: guida 
sportiva, in città, autostrada, ecc.). 
 
Si possono avere tre tipi di rigenerazione del Filtro DPF: 

- rigenerazione spontanea. 
- rigenerazione comandata. 
- rigenerazione Service. 

 
Rigenerazione spontanea 
 
Con la rigenerazione spontanea il particolato brucia naturalmente all'interno del filtro. In questo 
caso non è richiesto alcun intervento da parte del nodo controllo motore. 
Le condizioni di guida influenzano direttamente la temperatura dei gas di scarico, e di 
conseguenza la temperatura interna del filtro. 
 
Le soglie d’intervento sono: 

- temperatura gas di scarico : 280°C < T > 500°C; 
- rapporto NO2/PM : molto superiore a 10. 

 
NOTA: Le soglie necessarie per attivare in modo spontaneo la rigenerazione spontanea sono 

difficili da raggiungere nei normali profili guida in campo automobilistico. 
 
Rigenerazione comandata 
 
La rigenerazione comandata è gestita autonomamente dal nodo controllo motore, durante la 
marcia su strada, attraverso un insieme di comandi atti ad aumentare la temperatura dei gas di 
scarico fino alla soglia di combustione del particolato. 
 
Ad ogni attivazione della rigenerazione comandata il nodo controllo motore: 

- interrompe il ricircolo dei gas di scarico (EGR); 
- pilota la turbina in modo da mantenere il valore di coppia motore costante; 
- attiva la post iniezione (che riscalda direttamente i gas di scarico); 
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Effetti della rigenerazione Comandata 
Durante la rigenerazione la centralina controllo motore attua delle correzioni su alcune strategie di 
funzionamento: 
 
- Coppia motore 

A regime e carico motore costante, la post iniezione genererebbe un aumento della coppia 
motore. Per mantenere le stesse condizioni di guida ed evitare una variazione della coppia 
motore, il nodo controllo motore: 
- riduce la portata di carburante durante l'iniezione principale (MAIN), 
- regola la pressione di sovralimentazione. 

 
- Regolazione della pressione di sovralimentazione 

Il nodo controllo motore, per mantenere invariata la coppia motore durante la rigenerazione, 
riduce la pressione di sovralimentazione, il tutto per migliorare la guidabilità. 
Questo perché i gas di scarico durante la rigenerazione essendo più caldi tendono ad 
incrementare la rotazione della turbina 

 
- Regolazione del ricircolo dei gas di scarico ( EGR ) 

Ad ogni attivazione della rigenerazione il nodo controllo motore può attuare due strategie di 
comando della elettrovalvola EGR: 
- EGR chiusa: in questo caso per mantenere alta la temperatura dei gas di scarico sono 

attivate più post iniezioni. 
- EGR leggermente aperta: in questo caso i gas riciclati rendono la miscela aria/carburante 

più grassa, di conseguenza i gas di scarico sono più caldi e quindi sono utilizzate meno 
post iniezioni. 

 
- Farfalla motorizzata 

Durante la rigenerazione del filtro del particolato, in caso di Cut-off  rimane solo l’iniezione 
“POST” attiva per mantenere la temperatura dei gas di scarico a circa 600°C nel catalizzatore 
ossidante. In tali condizioni la centralina controllo motore riduce l’apertura della farfalla 
motorizzata per diminuire la portata di aria fresca aspirata dal motore. Questa strategia 
permette di evitare di raffreddare i gas di scarico per non compromettere il processo di 
rigenerazione del filtro DPF.. 

 
Rigenerazione Service 
La rigenerazione service è gestita dal nodo controllo ma attivata esclusivamente da un operatore 
diagnostico mediante l’utilizzo della strumentazione diagnostica (EXAMINER). 
Tale rigenerazione deve essere attivata a seguito dell’accensione della spia avaria motore (MIL) e 
in presenza del codice errore P1206. 
 
NOTA: le condizione necessaria per attivare la rigenerazione Service è che il motore sia 

regimato; 
 
AVVERTENZA: in presenza di lamentata anomalia, prima di eseguire la rigenerazione Service o 

altri interventi, controllare, mediante Examiner, i parametri della “Tabella 1 - 
Parametri Examiner” riportata nel capitolo di “Diagnosi”. 

AVVERTENZA: è assolutamente necessario annotare i dati rilevati con Examiner prima della 
rigenerazione Service perché saranno tassativamente richiesti dal “TESEO” o 
“altri enti tecnici aziendali” nel caso l’anomalia non sia stata risolta. ci
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DIAGNOSI (EDC16 C39 - F4) 
 
Parametri 
Le sottostanti voci (specifiche per allestimento DPF) sono elencate all’interno dell’ambiente 
parametri: 

- Pressione sensore differenziale 
- Intasamento filtro del particolato 
- Temperatura pre-catalizzatore 
- Temperatura filtro del particolato 
- Stato filtro del particolato 
- Distanza media delle 5 ultime rigenerazioni 
- Durata media delle 5 ultime rigenerazioni 
- Temperatura media delle 5 ultime rigenerazioni 
- Odometro da ultima rigenerazione (Km) 
- Odometro ultima sostituzione DPF (Km) 

 
Pressione sensore differenziale 
Indica il valore di contropressione a monte del filtro del particolato. 
 
Intasamento filtro del particolato 
Indica il valore espresso in percentuale (%) della stima  della massa di particolato in ECU   
 
Nota: Il parametro “Intasamento filtro del particolato” è un calcolo effettuato dalla ECU su base 
statistica ed ha senso solamente quando non si è in presenza di errore P1206 . 
. 
Temperatura pre-catalizzatore 
Indica la temperatura dei gas di scarico rilevata dal sensore posto in uscita al precatalizzatore. 
 
Temperatura filtro del particolato 
Indica la temperatura dei gas di scarico rilevata dal sensore posto all’ingresso del filtro del 
particolato. 
 
Stato filtro del particolato 
Indica il livello stimato dalla ECU  di intasamento del filtro del particolato in tutte le condizioni. 
 
Distanza media delle 5 ultime rigenerazioni 
Indica la distanza che il veicolo ha percorso in media tra una rigenerazione DPF e l’altra. 
 
NOTA: la centralina controllo motore calcola la media pesata della somma le ultime 5 distanze 

(Km) compiute tra una rigenerazione e la successiva (il peso dell’ultima RGN è del 70%) 
 
Durata media delle 5 ultime rigenerazioni 
Indica il tempo medio impegnato dalle ultime cinque rigenerazioni del filtro del particolato. 
 
Temperatura media delle 5 ultime rigenerazioni 
Indica la temperatura media delle ultime cinque rigenerazioni del filtro del particolato. 
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Odometro da ultima rigenerazione (Km) 
Questo parametro indica i Km percorsi dall’ultima rigenerazione (Comandata o Service) eseguita 
ed è un valore che viene impostato a 0 Km al termine dell’ultima rigenerazione terminata con 
successo o in caso di sostituzione del filtro del particolato. In caso di sostituzione della centralina 
controllo motore, il parametro viene aggiornato con lo stesso valore del parametro “Odometro 
ultima sostituzione ECU”. 
 
Odometro ultima sostituzione DPF (Km) 
Indica il valore dei Km percorsi dall’ultima sostituzione del filtro del particolato. Con la procedura 
“Sostituzione filtro del particolato” questo parametro viene impostato al valore di 0 Km. In caso di 
sostituzione della centralina controllo motore, il parametro viene aggiornato con lo stesso valore 
del parametro “ Odometro ultima sostituzione ECU”. 
 
Configurazioni / Procedure 
Le sottostanti voci (specifiche per allestimento DPF) sono elencate all’interno dell’ambiente 
configurazione: 

- Sostituzione Olio motore 
- Sostituzione Filtro del particolato 
- Rigenerazione Filtro del articolato 

 
Sostituzione Olio motore (solo per allestimento DPF) 
L’intervallo di sostituzione olio motore non è più legato alla manutenzione programmata del 
veicolo, ma è legato al numero di cicli di rigenerazione del filtro DPF. Durante la rigenerazione 
avviene una maggiore diluizione di carburante nella coppa olio, di conseguenza la centralina 
controllo motore esegue un calcolo del degrado dell’olio motore e avverte l’utente quando è 
necessaria la sostituzione dell’olio. 
 
Sostituzione Filtro del particolato (DPF) 
Eseguire, con Examiner, la procedura azzeramento dei parametri del filtro DPF in caso di effettiva 
sostituzione del filtro a causa di un forte intasamento. 
 
Rigenerazione Filtro del particolato (DPF) 
La rigenerazione del filtro del particolato deve essere utilizzata obbligatoriamente in caso di : 
 
- Spia avaria motore ( MIL ) accesa e presenza dell’errore P1206 – I° livello nella memoria della 

centralina controllo motore. Informa il cliente che il sistema richiede una rigenerazione Service, 
attuata da operatore diagnostico c/o Centro Assistenziale, perché il filtro DPF è intasato. In 
queste condizioni la centralina controllo motore attua una strategia di sicurezza “recovery”, 
attuando una lieve limitazione delle prestazioni del motore. 

 
- Spia avaria motore ( MIL ) accesa e presenza dell’errore P2002 – II° livello nella memoria 

della centralina controllo motore. Informa il cliente che il sistema richiede un tentativo di una 
rigenerazione Service, attuata da operatore diagnostico c/o Centro Assistenziale, perché il filtro 
DPF è eccessivamente intasato e probabilmente sarà necessario sostituirlo. In queste 
condizioni la centralina controllo motore attua una strategia di sicurezza “recovery”, attuando 
una pesante limitazione delle prestazioni a salvaguardia del motore. 

 
AVVERTENZA: l’errore P1206 può essere generato a causa del mancato funzionamento o deriva 

di alcuni componenti motoristici. Si consiglia un’attenta lettura del capitolo: 
ANALISI DELLE CAUSE /TROUBLESHOOTING.  ci
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I PRINCIPALI MALFUNZIONAMENTI  
 
Come precedentemente detto, durante il normale uso del veicolo, questo produce particolato, che 
viene intrappolato dal filtro. Tale accumulo provoca l’aumento della pressione in uscita dal 
turbocompressore, con decadimento delle prestazioni del veicolo. 
Tale malfunzionamento viene segnalato dalla centralina con l’accensione di un codice d’errore, 
che sta ad indicare la non coerenza fra la pressione rilevata dal sensore di pressione differenzia e 
la % di particolato calcolata da ECU 
 
Anomalie più tipiche: 

- Accensione spia avaria motore codice P1206 
- Scarso rendimento motore 

 
Nell’effettuare la rigenerazione service, si consiglia di applicare all’autoveicolo, una serie di carichi 
(accensione luci, tergilunotto, a/c ecc) per fare in modo che essa venga portata a buon fine. 
 
Nel caso non si riesca ad effettuare la rigenerazione service, le cause possono essere 2: 

- Filtro eccessivamente intasato (in questo caso è necessario la sostituzione del DPF) 
- Problema al sistema di iniezione (si veda la problematica “Non corretto funzionamento 

Iniettori”) 
 
 
ANALISI DELLE CAUSE / TROUBLESHOOTING  
 
Il parametro “Intasamento filtro del particolato” è un calcolo fittizio effettuato dalla centralina 
controllo motore. La centralina controllo motore se riscontra un errore su tale calcolo provoca 
problemi di funzionamento sul sistema DPF e la conseguente accensione della spia MIL e la 
generazione dell’errore P1206. 
 
NOTA: il sensore di pressione differenziale con il suo segnale aiuta la centralina controllo motore 

ha verificare la plausibilità del valore calcolato. 
 
Nel caso di utilizzo normale  le cause di non corretto funzionamento del sistema sono da ricercare 
in varie cause: 

1 - Non corretto funzionamento termostato 
2 - Non corretta lettura debimetro 
3 - Non corretto funzionamento Iniettori 
4 - Presenza di olio nel circuito di aspirazione  
5 - Problemi turbocompressore 
6 - Problemi valvola EGR 
7 - Condensa 
8 - Trafilamento olio da guide valvole 
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Termostato 
L’errato funzionamento del termostato (incluse le eccessive tolleranze della soglia di apertura e 
chiusura), provoca una elevata produzione di fumo (causa differente calibrazione della soglia di 
riferimento in centralina controllo motore: circa 88° C), questo scostamento provoca un errato 
calcolo (in difetto) del quantitativo di PM accumulato nel filtro DPF. 
Questa quantità in esubero di particolato non conteggiata da centralina, provoca un’incoerenza fra 
la percentuale calcolata da NCM e la contropressione di scarico. Questo provoca l’accensione 
della spia avaria motore ( MIL ). 
 
Soluzione: 
La diagnosi di tale problema è eseguita, compiendo un Test drive (con motore regimato) alla 
velocità tra 70 e 90 Km/h in 4°/5° marcia. Con EXAM INER a bordo, controllare che la temperatura 
dell’acqua motore sia sempre: 

> 85°C 
 
In caso di temperatura inferiore agli 85° C, sostit uire il termostato e controllare che con il nuovo la 
temperatura dell’acqua motore sia maggiore del valore di riferimento. 
 
NOTA: le tolleranze del termostato meccanico, generano temperature di funzionamento del 

motore più basse, causano un errata gestione dell’EGR, causando una generazione di 
PM maggiore di quella stimata dalla centralina controllo motore. 

 
NOTA: per applicazioni su EURO 5 la soglia di temperatura risulta 70° C  
 
Debimetro 
 
L’errato funzionamento del Debimetro (incluse le eccessive tolleranze di lettura) provoca una 
elevata produzione di fumo. 
In questo caso l’elevata produzione di fumo è da attribuirsi ad una maggiore apertura della valvola 
EGR con conseguente ricircolo di gas di scarico all’interno del motore. 
 
Soluzione: 
La diagnosi di questo malfunzionamento, non è semplice. Perchè una problematica sul debimetro 
si può avere anche con corrette letture di portate d’aria a minimo. 
La soluzione in questi casi è di sostituzione del debimetro. 
 
AVVERTENZA: la massa aria misurata con motore al minimo da almeno 2 minuti, in modo che 

l’EGR sia chiusa, e temperatura aria aspirata rilevata dal debimetro inferiore a 
35 °C: 
- per motori 1.9 e 2.4 JTD il valore 480 mg/iniet. 
- per motori 1.3 JTD il valore tra 280 e 310 mg/iniet. 

 
Iniettori 
Il non corretto valore del FBC (Fuel Born Catalyst o Fattore di correzione dei tempi di iniezione) si 
analizza mediante EXAMINER controllando che il valore del FBC del singolo iniettore sia 
compreso tra -2 e +2 mm3/injet con motore al minimo e regimato. 
Il non corretto valore del FBC genera le seguenti problematiche : 

- elevata produzione di particolato 
- non riuscire ad eseguire la rigenerazione. ci
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Soluzione: 
La soluzione di tale problema può essere affrontata in via schematica andando a: 

- controllo della corrispondenza fra i codici IMA degli iniettori e quelli scritti in centralina. 
- provare ad azzerare l’autoapprendimento della quantità iniettata. 
- sostituzione degli iniettori. 

 
AVVERTENZA:  Controllare il n. delle rondelle presenti nella sede iniettore e il loro spessore. 

deve essere presente una sola rondella. Lo spessore deve essere: 
- 2 mm per 1.6 JTD, 1.9 JTD e 2.4 JTDM 
- 1.5 mm per 1.3 JTDM. 

 
Presenza d’olio nel circuito d’aspirazione 
Verificare la presenza di olio nel circuito di aspirazione, verificandone la presenza in tutte le 
tubazioni dall’ingresso compressore, fino all’ingresso collettore aspirazione. 
Come risaputo la presenza di un piccolo velo d’olio all’interno delle tubazioni dei motori diesel è 
normale, quello che si deve vedere è che non vi siano vere e proprie “pozze” all’interno del 
condotto dell’aria. 
La presenza di olio in aspirazione può dipendere da varie cause: 

- livello d’olio eccessivo 
- elevato blow-by del motore 
- problema al turbocompressore 

 
Soluzione: 
Qualsiasi sia la causa della presenza di olio la prima operazione da eseguire è il competo lavaggio 
del circuito di aspirazione (giro aria). 
Andando ad analizzare le singole cause possiamo dire: 

- livello d’olio eccessivo 
- mantenere sempre il livello fra min. e max. In caso di rabbocco dell’olio motore, non 

superare mai il livello massimo preferibilmente 2mm sotto il livello Max.(in caso di livello 
eccessivo ripristinare il corretto livello) 

- elevato blow-by del motore 
- eseguire un’ analisi diagnostica sul motore (prova compressioni) 

 
 
Problema del turbocompressore 
In molti casi, la presenza di una anomalia al turbocompressore è segnalata da appositi errori della 
ECU, in questi casi è sufficiente attenersi alle procedure indicate per la specifica anomalia( vedi 
relativa Service news decicata). 
Più difficile sono le diagnosi di questo componente sulle problematiche DPF. 
Facendo una classificazione delle possibili anomalie, si possono avere: 

- presenza di olio in uscita del compressore 
- sostituzione turbocompressore e lavaggio circuito di aspirazione (tubazioni e 

intercooler) 
- mancato raggiungimento della max. pressione di sovralimentazione  

- analisi dello stato delle tubazioni e dell’intercooler vedendo se non ci sono delle perdite 
d’aria, nel caso di assenza di perdite sostituire il turbocompressore. La differenza tra la 
Pressione Obb. e la Pressione misurata sia di 100-200 mbar. 

 
NOTA: eseguire il test di pressione turbo a DPF non intasato. 
 

- eccessivo ritardo di risposta nelle accelerazioni  
- Sostituzione turbocompressore. 
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Valvola EGR 
I problemi della valvola EGR sono quelli di più difficile diagnosi. 
Una difettosità di tale componente porta ad una elevata fumosità del veicolo, che comporta come 
negli altri casi una incoerenza delle informazioni del NCM, con conseguente accensione della spia 
avaria motore ( MIL ) e generazione del codice anomalia P1206. 
Nei casi più gravi anche per tale componente esiste una diagnosi interna alla centralina con la 
generazione di un codice d’errore specifico. 
Nei casi meno gravi le anomalie di tale componente non sono facilmente diagnosticabili, se ne 
consiglia quindi una sostituzione cautelativa. 
 
Soluzione: 
Come detto in precedenza la soluzione dei malfunzionamenti causati di tale componente è la 
sostituzione. 
In molti casi si pensa che può essere utile andare a pulire questo componente. 
Questa soluzione può essere valida nei casi di vetture con eccessivo chilometraggio. Nel caso di 
vetture nuove è conveniente sostituire il componente. 
 
Condensa 
Si può verificare che nel filtro DPF si accumulata dell’acqua (condensa). Questo accade su vetture 
nuove con pochi chilometri e che non hanno ancora rigenerato. Questo causa una falsa lettura del 
sensore di pressione differenziale (pressione elevata - filtro intasato - errore P1206). La centralina 
controllo motore comanda l’accensione della spia avaria motore “MIL”. 
 
Soluzione: 
Staccare il monolito centrale sottoscocca (Catalizzatore + DPF) ed eliminare l’acqua contenuta 
all’interno del filtro DPF. 
 
Trafilamento olio da guide valvole 
Una eventuale trafilamento di olio da una o più guide valvole, genera una percentuale di PM non 
calcolata. 
 
Soluzione: 
verificare incrostazioni di olio in camera di scoppio ( cielo pistone e iniettori) e non in aspirazione. 
 
 
 
CHECK LIST (TESEO) 
 
La presente Check List, emessa dal TESEO Centrale, ha lo scopo di : 

- Raccogliere dati per ridurre l’intervento tecnico e accelerare la soluzione dell’inconveniente 
lamentato proposto dalla Rete Assistenziale. 

- Fornire delle linee guida tecniche e comportamentali da parte della Rete Assistenziale 
verso i clienti. 

 
AVVERTENZA: la Check List deve essere utilizzata prima di eseguire una rigenerazione Service. 
 
AVVERTENZA: i dati rilevati saranno, tassativamente, richiesti dal “TESEO” in caso di attivazione 

di un ticket per consulenza tecnica. 
 
NOTA: I rilievi dovranno essere compiuti con motore regimato (temperatura > 88° C) . ci
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Step Check List 
 
1. Verificare con Examiner eventuali errori memorizzati in centralina controllo motore: 

A. In presenza di uno o più dei seguenti errori P2080 - P2084 - P2453 - P2455 (e assenza 
errore P1206) per modelli ove previsto procedere con la riprogrammazione centralina 
mediante Examiner con release 7.20.0 (o superiore) con il CD Flash release 5.30.0 (o 
superiore): Dopo proseguire dal punto 3. 

B. In presenza di uno o più dei seguenti errori P2080 - P2084 - P2453 - P2455 – P1206, 
proseguire dal punto 2. 

C. in presenza del solo errore P1206, proseguire dal punto 2 
D. in presenza di altri errori ( diversi del punto B ) oltre all’errore P1206 eliminare la causa che 

li ha generate e cancellarli. Dopo proseguire dal punto 2. 
2. Eeguire I controlli riportati nella Tabella 2 
3. Dopo la riprogrammazione della centralina controllo motore eseguire una rigenerazione 

Service ed accertarsi che si concluda regolarmente e che l’errore P1206 non sia più presente. 
 
Avvertenze di sicurezza  
L’esecuzione dell’operazione di rigenerazione service genera allo scarico temperature elevate; 
prima di cominciare è opportuno controllare: 

- La pulizia esterna del tubo di scarico e nelle immediate vicinanze. 
- Di aver tolto la presa dell’estrazione dei gas dal tubo di scarico del veicolo. 
- Che nessuno transiti vicino al tubo di scarico durante la l’operazione. 
- La temperatura dell’acqua motore sia superiore a 88° C. 
- Serbatoio carburante contenga almeno ¼ di pieno. 
- Veicolo fermo in una zona areata. 
- Motore avviato al minimo in folle. 
- Pedale freno e frizione rilasciati. (verificare lo stato effettivo, premuto o rilasciato, dei 

sensori con strumento di diagnosi EXAMINER). 
 
AVVERTENZA:  non disconnettere il sensore di pressione differenziale durante l’esecuzione 

della rigenerazione Service 
 
4. Al termine della rigenerazione Service verificare con Examiner il parametro “ Intasamento Filtro 

del particolato”, un valore intorno al 75% è accettabile e la vettura può essere riconsegnata al 
cliente. 

5. Se al termine di tutti gli interventi si ripresenta l’errore P1206, inviare segnalazione al TeSeO 
Prodotto corredata da relative check-list e stampe diagnosi. 
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Tabella 1 - Parametri Examiner 
 

N° Parametri da leggere con Examiner Valori rilevat i 
1 Pressione sensore differenziale con motore spento  
2 Pressione sensore differenziale con motore in moto  

3 

Massa aria misurata (con motore al minimo per almeno 
2 minuti in modo che l’EGR sia chiusa e temperatura 
aria decimetro inferiore a 35° C) 
NOTA: 
      - per motori 1.9 e 2.4 JTDM il valore 480 mg/iniet. 

- per motori 1.3 JTD il valore tra 280 e 310 mg/iniet. 

 

4 Intasamento filtro antiparticolato  
5 Temperatura filtro antiparticolato  
6 Temperatura media ultime 5 rigenerazioni  
7 Odometro (Km totali vettura)  
8 Odometro ultima sostituzione DPF  
9 Odometro da ultima rigenerazione  

10 Massa aria obiettivo  

11 
Temperatura precatalizzatore 
(valore disponibile solo per motori 1.9 3 2.4 JTDM con 
centraline Bosch EDC16C39) 

 

12 Stato filtro particolato  
13 Distanza media ultime 5 rigenerazioni  
14 Durata media ultime 5 rigenerazioni  

15 Verificare corrispondenza tra i codici IMA scritti sugli 
iniettori e i valori visualizzati su Examiner 

 

16 Verificare presenza di altri errori  

17 
Rilevare il N° delle rigenerazioni service  eseguite 
(valore disponibile solo per motori 1.3 JTD con 
centraline Marelli 6F3) 

 

18 

Rilevare i seguenti identificativi: 
- numero SW 
- versione SW 
- N° disegno FIAT 
- data programmazione 
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Tabella 2 - Controlli su motore 
 

N° Controllo OK No OK - Intervento 

0 

Con Examiner, rilevare con 
motore regimato e vettura in 
movimento (4a – 5 a marcia a 70 
e 90 km/h) il valore di 
temperatura acqua motore. 

Temperatura superiore a 85° C. 
Con valori di temperatura 
sotto gli 85° C sostituire il 
termostato. 

1 
Verificare livello olio motore 
(almeno 2 mm sotto il livello 
Max). 

Livello olio corretto. Ripristinare il corretto olio 
motore. 

2 Verificare il numero di disegno 
degli iniettori ed eventuali sfiati. 

Assenza di sfiati e il numero di 
disegno corrisponde a quello 
riportato nella Tabella 3. 

Sostituire gli iniettori non 
conformi. 

3 

Controllare il numero delle 
rondelle presenti nella sede 
iniettore e il loro spessore (deve 
essere presente una sola 
rondella). 

Lo spessore deve essere: 
- 2 mm per 1.9 JTD e 2.4 JTD 
- 1.5 mm per 1.3 JTD 

Ripristinare il corretto 
spessore. 

4 Verificare il numero di disegno 
dei polverizzatori. 

Il numero di disegno 
corrisponde a quello riportato 
nella Tabella 3 (il numero è 
stampigliato sulla parte 
terminale degli iniettori). 

Sostituire gli iniettori non 
conformi. 
Pulire delicatamente 
prestando attenzione a non 
toccare la parte inferiore ove 
sono presenti i fori calibrati di 
iniezione. 

5 Verificare il numero di disegno 
di ogni candeletta. 

Il numero di disegno 
corrisponde a quello riportato 
nella Tabella 3. 

Sostituire le candelette non 
conformi. 

6 Controllare le tubazioni aria fra 
decimetro e ingresso motore. Assenza di perdite/sfiati. Ripristinare la corretta tenuta 

del circuito di aspirazione. 

7 
Controllare presenza olio nel 
circuito aspirazione 
aria/intercooler. 

Assenza olio. 
Pulire le zone interessate e 
verificare il 
turbocompressore. 

8 
Solo per motori 1.9 JTD 8v 
verificare stao di usura boccioli 
albero a camme. 

Assenza di usura. Rilevata presenza di usura, 
sostituire gli alberi a camme. 
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Tabella 3 – N° disegno iniettori, polverizzatori e candelette 
 

Motorizzazione 
1.9 JTD 8v 

120CV 
1.9 JTD 8v 

120CV 1.9 JTD 16v 
1.3 JTD 

75CV e 90CV 
2.4 JTD 20v 

Modello 

Croma fino a 
motore 

N.5115897 
159 fino a 

motore 
N.5115897 

Croma (da 
motore 

N.5115897), 
159 da motore 

N.5115897 

   

Iniettore 
Disegno Fiat 55198217 55200259 55198218 55197875 

55217235 (200 cv) 
55208183 (210 cv) 

Iniettore 
Disegno Bosch 0 445 110 244 0 445 110 276 0 445 110 243 0 445 110 183 

0 445 110 213_01 (200 cv) 
0 445 110 308 (210 cv) 

Polverizzatore 1321 (*) 1607 (*) 1347 (*) 1437 (*) 1407(*) 

4677961 (Beru) 55187863 
Candelette 
Disegno Fiat 46754154 55200817 46792355 46796050 

(Bosch)  

276007 (Beru) 0 250 203 002 (Bosch) 
Candelette 
Disegno Bosch 0 250 202 036 0 250 202 132 276 010 

0 250 203 002 
(Bosch) 

 
NOTA: per motorizzazione 2.4  20v porre attenzione al numero di disegno iniettore Fiat 
 
Sulla parte superiore dell’iniettore sono riportati i codici “Iniettore Disegno Bosch” (1 Fig. 31) e 
“Codice IMA” (2 Fig. 31). Il Numero di identificazione è visibile con polverizzatore smontato e 
riporta la sigla stabilimento di produzione (3 Fig. 31) (da non considerare) e la sigla polverizzatore 
(4 Fig. 31) (ad esempio per 1.9JTD 8v deve essere 1607). 
 
Fig. 31 
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CODICI ERRORI ( DTC ) 
Il nodo controllo motore esegue costantemente dei cicli diagnostici per la verifica del corretto 
funzionamento del singolo componente o della deriva del sistema sugli inquinati emessi. 
In base al tipo di inconveniente riscontrato la centralina NCM genera un codice errore specifico e 
l’accensione della spia avaria (MIL). 
Tali errori possono essere letti tramite strumentazione di diagnosi ( EXAMINER SMART ). 
 

DTC Descrizione  
P0016 Offset tra sensore fase e sensore giri,  
P0045 Diagnosi elettrica attuatore pressione Boost,  
P0053 Resistenza sonda Lambda,  
P0069 Sensore pressione atmosferica - Plausibilità sensore di pressione Boost,  
P0090 Pressione rail massima,  
P0091 Deriva positiva pressione rail (step 1) - bassa pressione,  
P0092 Deriva positiva pressione rail (step 2) - bassa pressione,  
P0093 Deriva negativa pressione rail - alta pressione,  
P0094 Pressione rail minima,  
P0095 Sensore temperatura collettore di aspirazione,  
P0100 Diagnosi elettrica segnale debimetro,  
P0101 Debimetro,  
P010F Incongruenza massa aria / debimetro,  
P0113 Guasto elettrico sensore temperatura debimetro (HFM7),  
P0115 Sensore temperatura acqua,  
P0116 Plausibilità sensore temperatura acqua,  
P0120 Sensore pedale acceleratore 1,  
P0122 Disconnessione connettore pedale acceleratore,  
P0127 Sovrariscaldamento aria sovralimentazione,  
P0130 Guasto elettrico generale sensore Lambda,  
P0135 Comando riscaldatore sensore Lambda,  
P0168 Limitazione quantità carburante per sovratemperatura,  
P0172 Plausibilità rapporto aria/carburante (livello 1),  
P0175 Plausibilità rapporto aria/carburante (livello 2),  
P0180 Sensore temperatura carburante,  
P0190 Guasto elettrico sensore pressione rail,  
P0201 Iniettore 1 (circuito aperto),  
P0202 Iniettore 2 (circuito aperto),  
P0203 Iniettore 3 (circuito aperto),  
P0204 Iniettore 4 (circuito aperto),  
P0216 Tempo iniezione,  
P0219 Regime motore elevato (fuorigiri),  
P0220 Sensore pedale acceleratore 2,  
P0230 Guasto elettrico comando pompa carburante,  
P0235 Guasto elettrico sensore pressione Boost,  
P0237 Deriva negativa pressione turbo - alta pressione,  
P0238 Deriva positiva pressione turbo - bassa pressione,  
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DTC Descrizione  
P0262 Corto circuito cablaggio iniettore 1,  
P0265 Corto circuito cablaggio iniettore 2,  
P0268 Corto circuito cablaggio iniettore 3,  
P0271 Corto circuito cablaggio iniettore 4,  
P0335 Errore segnale giri motore,  
P0340 Segnale fase motore,  
P0380 Comando relay centralina preriscaldo,  
P0383 Unità di controllo candelette danneggiata,  
P0401 Deriva negativa controllo aria EGR - quantità aria elevata,  
P0402 Deriva positiva controllo aria EGR - quantità aria bassa,  
P0404 Offset motore DC EGR,  
P0409 Guasto elettrico sensore di posizione EGR DC motor,  
P0480 Guasto elettrico Fan 1/PWM,  
P0481 Guasto elettrico Fan 2,  
P0487 Deriva positiva posizione EGR DC motor (apertura insufficiente),  
P0488 Deriva negativa posizione EGR DC motor (chiusura insufficiente),  
P0489 Guasto elettrico output 1 del motore DC EGR,  
P0490 Guasto elettrico output 2 del motore DC EGR,  
P0500 Segnale velocità veicolo da CAN,  
P0503 Plausibilità segnale velocità veicolo,  
P0504 Switch freno,  
P0520 Switch pressione olio,  
P0530 Guasto elettrico sensore pressione condizionatore,  
P0560 Tensione batteria,  
P0564 Shut-off irreversibile cruise control dovuto a guasto switch leva cruise o fail 

status ricevuto via CAN,  
P0576 Shut-off irreversibile cruise control dovuto a decelerazione troppo alta,  
P0579 Shut-off irreversibile cruise control dovuto ad accelerazione troppo alta o a 

combinazione switch non valida,  
P0601 Guasto memoria EEPROM,  
P0603 Guasto memoria ridondante EEPROM,  
P0606 Microprocessore guasto,  
P060A Monitoraggio microprocessore interrotto durante inizializzazione,  
P060B Convertitore A/D,  
P0611 Limitazione iniezione,  
P061B Mappa motore non conforme,  
P061C Calcolo giri motore in overrun,  
P061D Malfunzionamento driver motore DC EGR,  
P062D Errore driver 1 pilotaggio iniettori,  
P062E Errore driver 2 pilotaggio iniettori,  
P0638 Diagnosi elettrica attuatore valvola a farfalla,  
P0641 Alimentazione sensori 1,  
P0645 Comando relè condizionatore aria,  
P0651 Alimentazione sensori 2,  
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DTC Descrizione  
P0670 Assenza alimentazione unità di controllo candelette,  
P0671 Candeletta cilindro 1,  
P0672 Candeletta cilindro 2,  
P0673 Candeletta cilindro 3,  
P0674 Candeletta cilindro 4,  
P0684 Errore feedback candelette o circuito aperto del comando,  
P0685 Comando relay principale,  
P068A Alimentazione ECU interrotta troppo presto,  
P0697 Alimentazione sensori 3,  
P0704 Switch frizione,  
P0748 Diagnosi elettrica pompa alta pressione M-PROP,  
P1131 Plausibilità segnale sensore Lambda (deriva segnale sensore o circuito 

aperto),  
P1132 Plausibilità 2 segnale sensore Lambda,  
P1138 Lambda sensor shunting detection,  
P1139 Valore di calibrazione resistenza interna sensore Lambda,  
P1140 Valore di calibrazione tensione sensore Lambda,  
P1205 Resistenza flusso aria nel filtro particolato troppo bassa,  
P1206 Resistenza flusso aria nel filtro particolato alta ( I° livello ),  
P1218 Recovery HW,  
P1301 Classificazione IMA non effettuata,  
P1605 Comunicazione tra modulo CY310 e microprocessore,  
P1606 Comunicazione modulo HW,  
P1607 Lambda sensor SPI error detection 1,  
P1611 Lambda sensor SPI error detection 2,  
P1618 Alimentazione CJ940 sopra il limite,  
P1619 Alimentazione CJ940 sotto il limite,  
P1623 Comunicazione SPI,  
P2002 Resistenza flusso aria nel filtro particolato alta, 
P2084 Plausibilità sensore temperatura gas esausti all'ingresso del DPF,  
P2085 Sensore temperatura gas esausti all'ingresso del DPF,  
P2100 Comando attuatore valvola a farfalla (PWM),  
P2101 Sovratemperatura valvola a farfalla,  
P2107 Anomalia HW valvola a farfalla,  
P2108 Comportamento dinamico valvola a farfalla,  
P2111 Attuatore valvola a farfalla bloccato aperto,  
P2112 Attuatore valvola a farfalla bloccato chiuso,  
P2135 Plausibilità tra sensore ped. acc. 1 e sensore ped. acc. 2,  
P2146 Guasto elettrico cablaggio iniettori gruppo 1,  
P2148 Guasto elettrico cablaggio iniettori gruppo 1,  
P2149 Guasto elettrico cablaggio iniettori gruppo 2,  
P2151 Guasto elettrico cablaggio iniettori gruppo 2,  
P2226 Guasto elettrico sensore pressione atmosferica,  
P2231 Lambda sensor heater coupling detection,  
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P2264 Sensore presenza acqua nel filtro gasolio,  
P2299 Plausibilità pedale acceleratore / freno,  
P2413 Temperatura stimata dell'EGR troppo alta,  
P2452 Diagnosi elettrica sensore di pressione differenziale DPF,  
P2453 Segnale sensore di pressione differenziale DPF,  
P2455 Plausibilità sensore di pressione differenziale DPF,  
P2458 Rigenerazione non terminata,  
P245B Guasto elettrico EGR cooler bypass,  
P2505 Ingresso chiave (+15),  
P2562 Guasto elettrico sensore posizione attuatore pressione Boost,  
P2563 Deriva posizione attuatore pressione Boost,  
P2565 Plausibilità apprendimento offset attuatore pressione Boost,  
P2620 Assenza feedback valvola a farfalla,  
U0422 Plausibilità segnale BCM,  
U0426 Immobilizer,  
U0427 Funzione inerziale (SFS),  
U1601 Stato NCM,  
U1700 Stato NBC,  
U1706 Stato NFR,  

 
NOTA: l’elenco dei codici in tabella rappresenta la potenzialità diagnostica della centralina 

EDC16C39-F4, ma lo strumento di diagnosi Examiner potrebbe non visualizzare alcuni di 
essi. 
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