Motores Twin Spark
Doble encendido
La tecnología del doble encendido fue desarrollada por Alfa Romeo para aumentar la potencia especifica de sus motores y, sobretodo, para cumplir con la estricta normativa de emisiones y ruido de la directiva EC fase 2.

El nombre Twin Spark (doble encendido) viene de la utilización de dos bujías para cada cilindro. Las bujías pequeñas ayudan a reducir las emisiones tóxicas y protegen el catalizador de tres vías evitando que llegue a él gasolina sin quemar.

	En 1985, el Alfa 75 fue el primer Alfa de calle al que se le aplico la tecnología del doble encendido (anteriormente Alfa Romeo había aplicado esta tecnología a motores de competición) Los motores Twin Spark son de 4 cilindros en línea y se han fabricado con culata de 8 y 16 válvulas. Todos los modelos a partir del Alfa 155 tienen motores de 16 válvulas. Porsche y Mercedes también han desarrollado motores con dos bujías por cilindro, pero Alfa Romeo es la única que ha usado dos bujías y cuatro válvulas por cilindro.
	





Todos los motores Twin Spark disponibles en el Alfa 145/6 usan dos bujías de platino por cilindro, de 10mm y 14mm de diámetro respectivamente.
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Estos motores incorporan, además, dos mecanismos para aumentar el rendimiento y para disminuir el consumo de combustible: el Variador de Fase y los conductos de admisión de longitud variable (este último solo para motores 1.8 y 2.0).

Variador de Fase
Estos motores disponen de un sistema de distribución variable que permite al árbol de levas adoptar dos posiciones angulares distintas con el objetivo de modificar los tiempos de apertura de las válvulas de admisión.

El Variador de Fase es un actuador electrohidráulico controlado por la centralita de inyección que, cuando se superan las 4300 rpm ajusta el ángulo (o fase) del árbol de levas de las válvulas de admisión modificando los tiempos de apertura y cierre de estas. Un mecanismo similar es utilizado por Honda y Toyota en sus motores VTEC y VVT-i.

La lógica de actuación de la variación de fase se establece de antemano, de manera que el cruce de válvulas -es decir, esa fracción del ciclo de funcionamiento del motor durante la cual están abiertas de manera simultánea las válvulas de admisión y de escape- se reduzca a los regímenes bajos y con poca carga, y aumente en los regímenes altos y en caso de fuerte solicitación de potencia. 
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Más información sobre el funcionamiento del Variador de Fase
Conductos de admisión de longitud variable
Este mecanismo asegura un llenado óptimo de los cilindros en todos los regimenes de giro del motor. El conducto de admisión contiene dos tubos de plástico (nylon reforzado con fibra de vidrio) y utiliza el más largo (560 mm) en regimenes bajos y el más corto (380 mm) en regimenes altos. 

Este sistema fue presentado en las versiones 1.8 y 2.0 TS del Alfa Romeo 156 y adoptado en el Alfa 145/146 en 1999. Este sistema da un incremento de 4-5 CV en la potencia máxima y disminución de 500 rpm para el régimen de par máximo.

El efecto de estos dos mecanismos es que el régimen del motor empieza a subir rápidamente al superar las 4.300 rpm, y alcanza el corte de inyección sin desfallecer. El Alfa 145/6 TS tiene la línea roja en 7.000 rpm y el corte de inyección alrededor de 7.300 rpm.

Otras características técnicas
Cámara de combustión de forma hemisférica, que asegura un avance rápido del frente de llama cuando explosiona la mezcla.

Válvulas en disposición de V estrecha a 47º.

Doble árbol de levas en cabeza y cuatro válvulas por cilindro comandas por actuadores hidráulicos.

Sistema de lubricación con surtidores de fondo de pistón para mejorar la refrigeración.

Tensores de correas automáticos que, teóricamente, liberan al motor de operaciones de mantenimiento frecuentes.

Árboles contrarrotantes de equilibrado que eliminan las vibraciones asociadas a los motores de 4 cilindros en línea (solo para la versión 2.0).
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Fallos comunes
Correas de distribución
Alfa Romeo recomienda el cambio de correas a los 120.000 km pero debido a roturas prematuras, extraoficialmente se recomienda cambiarlas, junto con los tensores, a los 80.000 km o cinco años. En algunos países se recomienda cambiarlas, como máximo, a los tres años.

Variador de fase
Otro fallo muy común es el ruido a diesel de los motores Twin Spark. Es un fallo típico del Variador de Fase que produce perdida de potencia máxima, menos potencia por debajo de las 3.000 rpm y un aumento del consumo. También produce el típico ruido a diesel.

El ruido a diesel al principio solo se oye los primeros segundos después de arrancar el motor. Al final se termina escuchando siempre que el motor este al ralentí. En principio no hay problema para circular así, no se puede estropear nada, aunque se puede aprovechar el cambio de correas de distribución para repararlo.

	Sonido motor buen estado
	Sonido variador defectuoso


Ralentí inestable
El ralentí en los motores Twin Spark esta alrededor de 900 rpm. Un fallo común es que las revoluciones oscilen entre 500 y 1500 rpm cuando el motor está al ralentí. Esto puede ser debido a que el motor de ralentí sea defectuoso o a que la mariposa de admisión este sucia.

Perdidas de potencia, tirones
A veces, en arranques con el motor frío, da la sensación que el coche tiene problemas para acelerar y responde al acelerador con unos pocos segundos de retraso. Al cabo de unos minutos todo va perfectamente. Este problema es difícil de reparar porque puede ser debido a muchos factores: inyector sucio, sonda lambda, caudalímetro o sensor de temperatura del agua defectuoso, bujías sucias, . . .

Elevado consumo de aceite
Es recomendable revisar a menudo el nivel del aceite del motor porque algunos motores Twin Spark tienen un consumo de aceite bastante elevado

