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INFORMACION GENERAL
DESCRIPCION DEL SISTEMA

El Moédulo de control del mecanismo de transmi-
sion (PCM) controla varios circuitos distintos de los
sistemas de inyeccion de combustible, encendido,
emisiones y motor. Si el PCM detecta un problema en
un circuito controlado con la suficiente frecuencia
como para indicar un problema real, almacena un
Codigo de diagnostico de fallos (DTC) en la memoria.
Si el codigo corresponde a un componente o sistema
gue no esta relacionado con las emisiones y el pro-
blema se repara o deja de existir, el PCM cancela el
codigo después de 40 ciclos de calentamiento. Los
codigos de diagnostico de fallo que afectan las emisio-
nes del vehiculo hacen que se encienda la Luz indi-
cadora de funcionamiento incorrecto (CHECK
ENGINE). Consulte Luz indicadora de funciona-
miento incorrecto, en esta seccion.

Para que el PCM almacene un DTC en la memoria
deben cumplirse criterios determinados. Un criterio
puede ser un intervalo determinado de RPM del
motor, la temperatura del motor y/o el voltaje de
entrada al PCM.

Es posible que el PCM no almacene un DTC de un
circuito controlado, aunque se haya producido un
funcionamiento incorrecto. Esto puede suceder si no
se ha cumplido con uno de los criterios de DTC para

ese circuito. Por ejemplo , considere que segun el
criterio establecido para el codigo de diagnostico de
fallos se requiere que el PCM controle el circuito
solamente cuando el motor funciona entre 750 y 2000
RPM. Suponga que se produce un cortocircuito a
masa en el circuito de salida del sensor cuando el
motor funciona por encima de 2400 RPM (lo que da
como resultado O voltio de entrada al PCM). Como
esta condicion se produce a una velocidad del motor
que supera el umbral maximo (2000 rpm), el PCM no
almacenara ningan DTC.

El PCM controla varias condiciones de funciona-
miento y para ellas establece uno o varios DTC. Con-
sulte Sistemas controlados, componentes y circuitos
no controlados, en esta seccion.

NOTA: Diversos procedimientos de diagno ~stico
pueden ser la causa de que el sistema de control
de diagno stico establezca un DTC. Por ejemplo, si
retira un cable de buji “a para realizar una prueba de
bujifa puede establecerse un co “digo de fallo del
encendido. Cuando finalice y posteriormente con-
trole una reparacio’n, conecte la herramienta de
exploracio’ n DRB al conector del enlace de datos de
16 vias (Fig. 1) para borrar todos los DTC y apagar
la MIL.
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Los técnicos tienen a su disposicion tres métodos
distintos para visualizar los DTC almacenados. Con-
sulte Codigos de diagnostico de fallo, en esta seccion.
Para informarse sobre DTC, consulte los cuadros de
esta seccion.

CONMUTADOR
DE FAROS

CONECTOR DE ENLACE DE

DATOS (LADO IZQUIERDO

DE LA COLUMNA, ENCIMA
DEL PEDAL DE FRENO)

80a07536

Fig. 1 Localizacio”n del conector de enlace de datos
(Diagno stico)

DESCRIPCION Y FUNCIONAMIENTO

LUZ INDICADORA DE FUNCIONAMIENTO

INCORRECTO (MIL)

Como prueba de funcionamiento, la MIL (CHECK
ENGINE) se enciende cuando se conecta la llave,
antes de poner en marcha el motor. La MIL se
enciende siempre que el Modulo de control del meca-
nismo de transmision (PCM) establece un Coédigo de
diagnostico de fallos (DTC) que afecta las emisiones
del vehiculo. Si se detecta un problema, el PCM
envia un mensaje al grupo de instrumentos para que
se encienda la luz. EI PCM enciende la MIL sola-
mente en casos de DTC que afecten las emisiones del
vehiculo. Algunos monitores pueden efectuar dos tra-
yectos consecutivos, con un fallo detectado, antes que
se encienda la MIL. La MIL permanece encendida
continuamente, cuando el PCM introduce un Modo de
fallo o ha identificado que un componente de emision
tiene un desperfecto. Consulte los cuadros de Codigos
de diagnostico de fallo, en este grupo, a fin de obte-
ner los codigos relacionados con emisiones.

Asimismo, la MIL parpadea o se enciende conti-
nuamente cuando el PCM detecta un fallo del encen-
dido activo. Consulte Control de fallos de encendido,
en esta seccion.

Ademas, el PCM puede restablecer (apagar) la MIL
si se produce alguno de los hechos siguientes:

e El PCM no detecta el funcionamiento incorrecto
durante 3 trayectos consecutivos (excepto los Monito-
res de fallo de encendido y sistema de combustible).

e El PCM no detecta un funcionamiento incorrecto
durante la realizacion de 3 pruebas sucesivas de fallo
de encendido del motor y del sistema de combustible.
El PCM efectla estas pruebas cuando el motor esta
funcionando a = 375 RPM del nimero de revolucio-
nes a las que funcionaba cuando se detectd el funcio-
namiento incorrecto por primera vez y a un intervalo
del 10% de la carga de operacién en esa misma situa-
cion.

MODO DE PRUEBA DE VISUALIZACION DE

ESTADO

Las entradas de conmutador al Médulo de control
del mecanismo de transmision (PCM) tienen dos
estados reconocidos: ALTO y BAJO. Por este motivo,
el PCM no puede reconocer la diferencia entre una
posicion seleccionada del conmutador y un circuito
abierto, circuito en corto o un conmutador defectuoso.
Si la pantalla de Visualizacion de estado muestra el
cambio de ALTO a BAJO o de BAJO a ALTO, consi-
dere que todo el circuito del conmutador al PCM fun-
ciona correctamente. Conecte la herramienta de
exploracion DRB al conector de enlace de datos y
acceda a la pantalla de visualizacion de estado. A
continuacion acceda a las Entradas y salidas de
visualizacién de estados 0 a Sensores de visualizacion
de estado.

MODO DE PRUEBA DE ACCIONAMIENTO DE
CIRCUITO

El modo de prueba de accionamiento de circuito
verifica el buen funcionamiento de los circuitos de
salida o de los dispositivos que el Moédulo de control
del mecanismo de transmision (PCM) podria no reco-
nocer internamente. EI PCM intenta activar esas
salidas y permite que un observador verifique su
correcta operacion. La mayoria de las pruebas pro-
porcionan una sefial sonora o visual del funciona-
miento del dispositivo (chasquido de contactos de
relé, pulverizacion de combustible, etc). Excepto en
las condiciones intermitentes, si un dispositivo fun-
ciona correctamente durante la prueba, considere que
tanto su cableado relacionado como el circuito impul-
sor funcionan correctamente. Conecte la herramienta
de exploracion DRB al conector de enlace de datos y
acceda a la pantalla del Accionador.

CODIGOS DE DIAGNOSTICO DE FALLOS

Un codigo de diagnostico de fallo (DTC) indica que
el PCM ha detectado una condicién anormal en el sis-
tema.

El técnico puede recuperar y visualizar el DTC de
tres formas:
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¢ El método de visualizacion de un DTC de mayor
uso y mas exacto lo proporciona la herramienta de
exploracion DRB. La herramienta de exploracién pro-
porciona informacion de diagnostico detallada que
puede ser utilizada para diagnosticar con mas preci-
sion las causas de un DTC.

e El segundo método consiste en observar el
namero de dos digitos visualizado en la Luz indica-
dora de funcionamiento incorrecto (MIL). La MIL se
visualiza en el tablero de instrumentos como luz
CHECK ENGINE. Este método se utilizara (nica-
mente como una “prueba rapida”. Para obtener infor-
macion detallada, utilice siempre la herramienta de
exploracion DRB.

e EIl tercer método consiste en observar el nUmero
de dos digitos visualizado en el odémetro del vehi-
culo. Este método, similar a la luz MIL, se utilizarj,
también, Unicamente como una “prueba rapida”.

Recuerde que los DTC son el resultado de un
fallo del sistema o del circuito, pero no identi-
fican directamente el componente o componen-
tes en desperfecto.

NOTA: Si desea ver una lista de DTC, consulte los
cuadros de esta seccio " n.

VERIFICACION DE BOMBILLA

Cada vez que la llave de encendido se coloca en la
posicion ON, la luz indicadora de funcionamiento
incorrecto (CHECK ENGINE) localizada en el tablero
de instrumentos se encenderad durante aproximada-
mente 2 segundos y después se apagara. Esto se
efectGa para verificar la bombilla.

OBTENCION DE LOS DTC UTILIZANDO LA
HERRAMIENTA DE EXPLORACION DRB

(1) Conecte la herramienta de exploracién DRB al
conector (de diagnostico) de enlace de datos que se
localiza en el habitaculo, en el borde inferior del
tablero de instrumentos, cerca de la columna de
direccion.

(2) Coloque el interruptor de encendido en posicion
On y acceda a la pantalla “Read Fault” (lectura de
fallos).

(3) Registre todos los DTC y la informacion de
“Freeze frame” (cuadro fijo) que muestra la herra-
mienta de exploracion DRB.

(4) Para borrar los DTC, utilice la pantalla de
datos “Erase Trouble Code” (borrar codigo de fallo) de
la herramienta de exploracibn DRB. No borre
ningn DTC hasta que haya investigado los
fallos y efectuado las reparaciones.

OBTENCION DE LOS DTC UTILIZANDO LA
LUZ INDICADORA DE FUNCIONAMIENTO
INCORRECTO (MIL)

(1) Haga ciclar la llave de encendido en las posicio-
nes ON - OFF - ON - OFF - ON - durante 5 segun-
dos.

(2) Cuente el numero de veces que la MIL (luz
CHECK ENGINE) del tablero de instrumentos se
apaga y se enciende. EI nimero de destellos repre-
senta el codigo de fallo. Hay una pequefia pausa
entre los destellos que representa el primer y
segundo digito del cbdigo. Las pausas mas largas
separan cada codigo de fallo de dos digitos.

El siguiente es un ejemplo de DTC
mediante destellos:

e La luz destella 4 veces, hay una pausa, y des-
pués destella otras seis veces. Eso indica un namero
de codigo de DTC 46.

e La luz destella 5 veces, hay una pausa, y deste-
lla otras 5 veces. Eso indica un nimero de codigo de
DTC 55. Un DTC 55 sera siempre el tltimo codigo
gue se visualice. Esto indica el final de todos los codi-
gos almacenados.

indicado

OBTENCION DE LOS DTC UTILIZANDO EL
ODOMETRO DEL VEHICULO

(1) Haga ciclar la llave de encendido en las posicio-
nes ON - OFF - ON - OFF - ON - durante 5 segun-
dos.

(2) Después de una breve pausa, el kilometraje
indicado en el odbmetro digital del vehiculo se
borrard temporariamente. Cuando eso suceda, lea el
namero de DTC visualizado en el odémetro. Cada
numero de dos digitos se visualizar4 con una breve
demora entre los nimeros.

(3) Un DTC 55 sera siempre el ultimo codigo que
se visualice. Esto indica el final de todos los codigos
almacenados. Después de visualizarse el codigo 55, el
odbmetro regresara a su modo normal.
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DESCRIPCIONES DE CODIGOS DE DIAGNOSTICO DE FALLO

CODIGO
GENERICO
CODIGO CODIGO DE HERRA- VISUALIZACION DE DESCRIPCION DEL CODIGO DE DIAGNOSTICO
HEX MIL MIENTA DE LA HERRAMIENTA DE DE FALLO
EXPLO- EXPLORACION DRB
RACION
12* Desconexion de Se desconecto la entrada directa de bateria al
bateria PCM dentro de los Gltimos 50 ciclos de llave
conectada.
55* Se completod el visor de codigos de fallo en la
luz de CHECK ENGINE

01 54** P0340 No hay sefal de leva | No se detecta sefial del arbol de levas durante
en el PCM el arranque del motor.

02 53** P0601 Fallo interno del Se detectd una condicion de fallo interno del
médulo de control PCM.

05 47> Voltaje del sistema de | Entrada de deteccion del voltaje de bateria por
carga demasiado bajo | debajo de la carga especificada durante el

funcionamiento del motor. Ademas, no se
detectd cambio significativo en el voltaje de la
bateria durante la prueba activa del circuito de
salida del generador.

06 46*** Voltaje del sistema de | Entrada de deteccion del voltaje de bateria por
carga demasiado encima del voltaje de carga especificado
elevado durante el funcionamiento del motor.

0A 42* Circuito de control de | Se detecta un abierto o un corto en el circuito
relé de parada del relé de parada automaética.
automaética

0B 41*** Campo del generador | Se detecta un abierto o un corto en el circuito
no conmuta de control del campo del generador.
correctamente

oC 37** P0743 Circuitos del Se detecta un abierto o un corto en el sector
solenoide del del convertidor de par del circuito del solenoide
embrague del de control del desbloqueo de la mariposa del
convertidor de acelerador parcial (RH trans. auto. de 3
par/relé de la velocidades Unicamente).
transmision

OE 35** P1491 Circuito del relé de Se detectd un abierto o un corto en el circuito
control del ventilador de control del relé de baja velocidad del
del radiador ventilador del radiador.

OF 34* Circuitos del Se detectd un abierto o un corto en los
solenoide de control circuitos de los solenoides de vacio o de
de velocidad respiradero del control de velocidad.

10 33* Circuito del relé del Se detectd un abierto o un corto en el circuito
embrague del A/A del relé del embrague del A/A.

12 31 P0443 Circuito del solenoide | Se detectd un corto o un abierto en ciclo de
de limpieza del servicio del circuito del solenoide de limpieza.
sistema EVAP

13 27 P0203 Circuito de control del | El controlador de salida del inyector N 3 no
inyector N° 3 responde correctamente a la sefial de control.
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CODIGO
GENERICO
CODIGO CODIGO DE HERRA- VISUALIZACION DE DESCRIPCION DEL CODIGO DE DIAGNOSTICO
HEX MIL MIENTA DE LA HERRAMIENTA DE DE FALLO
EXPLO- EXPLORACION DRB
RACION
0

14 P0202 Circuito de control del | EIl controlador de salida del inyector N° 2 no

inyector N° 2 responde correctamente a la sefial de control.
0

15 P0201 Circuito de control del | El controlador de salida del inyector N° 1 no
inyector N° 1 responde correctamente a la sefial de control.

19 25%* P0505 Circuitos del motor de | Se detectd un corto o un abierto en uno o mas
control de aire de de los circuitos del motor de control de aire de
ralenti ralenti.

1A 24** P0122 Voltaje del sensor de Entrada del sensor de posicion de la mariposa
posicion de la del acelerador por debajo del voltaje minimo
mariposa del aceptable.
acelerador bajo

o]

1B P0123 Voltaje del sensor de Entrada del sensor de posicion de la mariposa
posicion de la del acelerador por encima del voltaje maximo
mariposa del aceptable.
acelerador alto

1E 22** P0O117 Voltaje del sensor de La entrada del sensor de temperatura del
ECT (temperatura del | refrigerante del motor esta por debajo del
refrigerante del motor) | voltaje minimo aceptable.
demasiado bajo

0

1F P0118 Voltaje del sensor de Entrada del sensor de temperatura del
ECT demasiado alto refrigerante del motor esta por arriba del voltaje

maximo aceptable.

21 17* Motor frio demasiado | El motor no alcanza la temperatura de
tiempo funcionamiento dentro de limites de tiempo

aceptables.

23 15%* P0500 No hay sefial del No se detect6 sefial del sensor de velocidad
sensor de velocidad del vehiculo durante las condiciones de carga
del vehiculo de carretera.

24 14%* P0107 Voltaje del sensor de La entrada del sensor de MAP esta por debajo
MAP demasiado bajo | del voltaje minimo aceptable.

0

25 P0108 Voltaje del sensor de La entrada del sensor de MAP esta por encima
MAP demasiado del voltaje maximo aceptable.
elevado

27 13** P1297 Sin cambio en la MAP | No se reconoce diferencia entre la lectura de
desde arranque a MAP del motor y la lectura de la presion
marcha barométrica (atmosférica) desde el arranque.

28 11* No hay sefial de No se detect6 sefial de referencia del cigliefial
referencia del durante el arranque del motor.
ciguiefial en el PCM
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CODIGO
GENERICO
CODIGO CODIGO DE HERRA- VISUALIZACION DE DESCRIPCION DEL CODIGO DE DIAGNOSTICO
HEX MIL MIENTA DE LA HERRAMIENTA DE DE FALLO
EXPLO- EXPLORACION DRB
RACION
2B P0351 Circuito primario de la | No se llega a corriente maxima del circuito
bobina N° 1 primario con el tiempo méximo de reposo.
2C 42* No hay voltaje de Se detectd un abierto en el circuito de salida
salida del relé de ASD | del relé de ASD.
en el PCM
31 63** P1696 Fallo del PCM, Intento fracasado de grabar en un espacio de
grabacion en EEPROM por parte del PCM.
EEPROM denegada
32 37** P0O753 Circuito del solenoide | El estado de corriente del orificio de salida para
de cambio 3-4 de la el solenoide es diferente del estado esperado.
transmision y Circuito
del relé de la
transmision
39 23** P0O112 Voltaje del sensor de Entrada del sensor de temperatura de aire de
temperatura de aire admision por debajo del voltaje maximo
de admision bajo aceptable.
0
3A P0113 Voltaje del sensor de Entrada del sensor de temperatura de aire de
temperatura de aire admision por arriba del voltaje minimo
de admision alto aceptable.
3D 27* P0204 Circuito de control del | El controlador de salida del inyector N® 4 no
inyector N° 4 responde correctamente a la sefial de control.
3E 21** P0132 SO2 de entrada El voltaje de entrada del sensor de oxigeno se
izquierdo en corto a mantiene por encima de la escala de
tension funcionamiento normal.
44 53** PO600 Fallo de Se detectd una condicion de fallo interno del
comunicaciones SPI PCM.
(interfase periférica en
serie) del PCM
45 27** P0205 Circuito de control del | El controlador de salida del inyector N¢ 5 no
inyector N¢ 5 responde correctamente a la sefial de control.
0
46 P0206 Circuito de control del | El controlador de salida del inyector N° 6 no
inyector N° 6 responde correctamente a la sefial de control.
4A 45* P0712 Voltaje del sensor de Voltaje menor que 1,55 voltios.
temperatura de
transmision
demasiado bajo
0
4B P0713 Voltaje del sensor de Voltaje mayor que 3,76 voltios.
temperatura de
transmision
demasiado elevado
4F 27** P0207 Circuito de control del | EIl controlador de salida del inyector N® 7 no
inyector N° 7 responde correctamente a la sefial de control.
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CODIGO
GENERICO
CODIGO CODIGO DE HERRA- VISUALIZACION DE DESCRIPCION DEL CODIGO DE DIAGNOSTICO
HEX MIL MIENTA DE LA HERRAMIENTA DE DE FALLO
EXPLO- EXPLORACION DRB
RACION
o]

50 P0208 Circuito de control del | EI controlador de salida del inyector N° 8 no
inyector N° 8 responde correctamente a la sefial de control.

52 77* Relé de alimentacion Se detectd un funcionamiento incorrecto con
del control de alimentacion de voltaje a los solenoides del
velocidad; o CKT de servo de control de velocidad.
controlador de 12v del
control de velocidad

56 34* Conmutador de La entrada del conmutador de control de
control de velocidad velocidad esta por encima del voltaje maximo
siempre elevado aceptable.

0]

57 Conmutador de La entrada del conmutador de control de
control de velocidad velocidad esta por debajo del voltaje minimo
siempre bajo aceptable.

65 42* Circuito de control de Se detectd un abierto o un corto en el circuito
relé de bomba de de control del relé de la bomba de combustible.
combustible

66 21** P0133 Respuesta lenta del La respuesta del sensor de oxigeno es mas
SO2 de entrada lenta que la frecuencia de conmutacion minima
izquierdo requerida.

0

67 P0135 Fallo del calefactor Funcionamiento incorrecto del circuito del
del SO2 de entrada elemento calefactor del sensor de oxigeno de
izquierdo entrada.

69 P0141 Fallo de calefactor de | Funcionamiento incorrecto del circuito del
salida, de salida hilera | elemento calefactor del sensor de oxigeno.
izquierda o
precatalizador

6A 43** P0300 Fallo de encendido de | Se detect6 un fallo de encendido en varios
varios cilindros cilindros.

o]

6B P0301 Fallo de encendido en | Se detectd un fallo de encendido en el cilindro

el cilindro N2 1 Ne 1.
o]

6C P0302 Fallo de encendido en | Se detectd un fallo de encendido en el cilindro

el cilindro N 2 Ne 2.
o]

6D P0303 Fallo de encendido en | Se detect6 un fallo de encendido en el cilindro

el cilindro N2 3 N2 3.
0
6E P0304 Fallo de encendido en | Se detectd un fallo de encendido en el cilindro

el cilindro N* 4

Ne 4.
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CODIGO
GENERICO
CODIGO CODIGO DE HERRA- VISUALIZACION DE DESCRIPCION DEL CODIGO DE DIAGNOSTICO
HEX MIL MIENTA DE LA HERRAMIENTA DE DE FALLO
EXPLO- EXPLORACION DRB
RACION

70 72** P0420 Fallo de eficiencia del | La eficiencia del catalizador esta por debajo del
convertidor catalitico nivel requerido.
hilera izquierda (o
simplemente) del
convertidor catalitico

71 31* P0441 Fallo del monitor de Se detectd un flujo de vapores excesivo 0
flujo de limpieza de insuficiente durante el funcionamiento del
EVAP sistema de emisiones volatiles.

72 37** P1899 Fallo en el Se detectd un estado de entrada incorrecto en
conmutador de el conmutador de estacionamiento/punto
estacionamiento/punto | muerto, Gnicamente trans. auto.
muerto o en el
engranaje

76 52** P0O172 Sistema de Se indicd una mezcla rica de aire/combustible
alimentacion de por un factor de correccion anormalmente
combustible con pobre.
mezcla rica o hilera
izquierda

77 51** PO171 Sistema de Se indicdé una mezcla pobre de aire/
alimentacion trasero combustible por un factor de correccion
derecha (o anormalmente rico.
simplemente) de
combustible con
mezcla pobre

7E 21** P0138 SO2 de salida hilera El voltaje de entrada del sensor de oxigeno se
izquierda o de salida mantiene por encima de la escala de
y precatalizador en funcionamiento normal.
corto a tension

80 17** P0125 No se alcanzé la La temperatura del motor no llega a 10°C
temperatura de ciclo (20°F) dentro de los 5 minutos pese a que se
cerrado detecta una sefial de velocidad.

84 24** P0121 Voltaje del TPS La sefial del TPS no tiene correlacion con la
(sensor de posicién del sensor de MAP.
de la mariposa del
acelerador) no
concuerda con el de
MAP

87 14** P1296 No llegan 5 voltios al Salida de 5 voltios al sensor de MAP abierta.
sensor de MAP

8A 25** P1294 No se alcanza el La velocidad real de ralenti no es igual a la
ralenti programado programada.

8D 37 P1756 La presion del La entrada del sensor del regulador no esta
regulador no es igual entre 10 y 25 psi cuando se solicita.

a la programada de
15-20 psi
0
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de posiciébn de CMP o
CKP

CODIGO
GENERICO
CODIGO CODIGO DE HERRA- VISUALIZACION DE DESCRIPCION DEL CODIGO DE DIAGNOSTICO
HEX MIL MIENTA DE LA HERRAMIENTA DE DE FALLO
EXPLO- EXPLORACION DRB
RACION
8E P1757 Presion del regulador | La presion del regulador esta por encima de 3
por encima de 3 psi psi cuando se solicitd que fuera 0 psi.
en velocidad con 0
kilometro por hora
94 37* P0740 No se verifica una La relacion entre la velocidad del motor y la
caida en las RPM del | velocidad del vehiculo indica que no hay
embrague del acoplamiento del embrague del convertidor de
convertidor de par en | par (trans. auto. (nicamente).
condiciones de
bloqueo
95 42* Voltaje del conjunto Circuito abierto entre el PCM y el conjunto de
de transmisor de nivel | transmisor del indicador de combustible.
de combustible
demasiado bajo
0
96 Voltaje del conjunto Circuito en corto a tension entre el PCM y el
de transmisor de nivel | conjunto de transmisor del indicador de
de combustible combustible.
demasiado elevado
0
97 Unidad de nivel de No se detecta movimiento del transmisor de
combustible sin nivel de combustible.
cambios durante
varios kilometros de
recorrido
99 44** P1493 Voltaje del sensor de Voltaje de entrada del sensor de temperatura
temperatura de la de la bateria por abajo de los margenes
bateria/ambiente aceptables.
demasiado bajo
o]
9A P1492 Voltaje del sensor de Voltaje de entrada del sensor de temperatura
temperatura de la de la bateria por encima de los méargenes
bateria/ambiente aceptables.
demasiado alto
9B 21** P0131 SO2 de entrada e Voltaje del sensor O2 demasiado bajo, probado
hilera izquierda en después del arranque en frio.
corto a masa
0
9C P0137 SO2 de salida, de Voltaje del sensor O2 demasiado bajo, probado
salida hilera izquierda | después del arranque en frio.
y precatalizador en
corto a masa
9D 11** P1391 Pérdida intermitente Pérdida intermitente del sensor de posicion del

arbol de levas o del cigiiefial
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CODIGO
GENERICO
CODIGO CODIGO DE HERRA- VISUALIZACION DE DESCRIPCION DEL CODIGO DE DIAGNOSTICO
HEX MIL MIENTA DE LA HERRAMIENTA DE DE FALLO
EXPLO- EXPLORACION DRB
RACION

A0 31** P0442 Se detectd una El monitor de deteccidon de fugas ha detectado
pequefia fuga en el una pequefia fuga.
sistema EVAP

0

Al P0455 Se detectd una fuga El monitor de deteccion de fugas no logra
importante en el poner bajo presion el sistema Evap, lo que
sistema EVAP sugiere una fuga importante.

A4 45 PO711 El sensor de La temperatura del colector no supera los -9°C
temperatura de (16°F) dentro de los 10 minutos cuando la
transmision no temperatura de arranque esta por debajo de
aumenta después del | 4°C (40°F) o la temperatura del colector esta
arrangue por encima de 109°C (260°F) con el

refrigerante por debajo de 38°C (100°F).

A5 37** P0783 Solenoide de cambio La relacién entre la velocidad de las RPM y del
3-4, No disminuyen eje transmisor no varié por encima del minimo
las RPM en el cambio | requerido.

3-4

A6 15%* P0720 RPM bajas en el La velocidad del eje transmisor es inferior a 60
sensor de velocidad rpm cuando la velocidad del vehiculo supera
de salida por encima los 24 km/h (15 mph).
de los 24 km/h (15
mph)

A7 45** P1764 Voltaje del sensor de Voltaje por debajo de 0,10 voltios.
presion del regulador
demasiado bajo

0

A8 P1763 Voltaje del sensor de | Voltaje por encima de 4,89 voltios.
presion del regulador
demasiado alto

0

A9 P1762 Voltaje de decalaje Entrada del sensor mayor o menor que la
del sensor de presion | calibracion durante tres casos consecutivos de
del regulador punto muerto/estacionamiento.
demasiado bajo o alto

AB 37** P0748 Circuitos de control El estado de corriente del orificio de salida del
del solenoide de solenoide es distinto del programado.
presion del regulador
y del relé de
transmision

AD 37 P1765 Circuito de control del | El estado de corriente del orificio de salida del
relé de alimentacion solenoide es distinto del programado.
de 12 voltios de la
transmision

AE 43** P0305 Fallo de encendido en | Se detectd un fallo de encendido en el cilindro
el cilindro N® 5 Ne 5.
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CODIGO
GENERICO
CODIGO CODIGO DE HERRA- VISUALIZACION DE DESCRIPCION DEL CODIGO DE DIAGNOSTICO
HEX MIL MIENTA DE LA HERRAMIENTA DE DE FALLO
EXPLO- EXPLORACION DRB
RACION
o]

AF P0306 Fallo de encendido en | Se detectd un fallo de encendido en el cilindro

el cilindro N* 6 N2 6.
o]

BO P0307 Fallo de encendido en | Se detectd un fallo de encendido en el cilindro

el cilindro N¢ 7 Ne 7.
o]

B1 P0308 Fallo de encendido en | Se detectd un fallo de encendido en el cilindro
el cilindro N2 8 N< 8.

B7 31** P1495 Circuito del solenoide | Fallo en el circuito del solenoide de la bomba
de la bomba de de deteccion de fugas (abierto o corto).
deteccién de fugas

o]

B8 P1494 Conmutador Conmutador de deteccion de fugas de la
presostatico de bomba no responde a una entrada.
deteccion de fugas de
la bomba o fallo
mécanico

BA 11** P1398 Numerador adaptable | Las amplitudes recomendadas del sensor de
de fallos de CKP varian excesivamente
encendido en el limite

BB 31** P1486 Manguera Se detectd un taponamiento o estrangulamiento
estrangulada en el entre el solenoide de limpieza y el depbsito de
monitor de fugas gasolina.

EVAP

BC 45 Conmutador O/D Entrada del conmutador OFF de sobremarcha
presionado (LO) mas | demasiado baja durante mas de 5 minutos.
de 5 minutos

CcoO 21 P0133 Sensor de O2 lento Se detecta una conmutacion lenta en el sensor
en el monitor del de oxigeno en la hilera 1/1 durante la prueba
catalizador 1/1 del monitor del catalizador.

* La Luz CHECK ENGINE (MIL) no se encendera
si se registro este codigo de diagnbstico de fallo. Haga
ciclar la llave de encendido segun se describi6 en el
manual y observe el codigo que destella la Luz
CHECK ENGINE.

** La Luz CHECK ENGINE (MIL) se encendera
durante el funcionamiento del motor si se registro
este Cbdigo de diagnostico de fallo.

*** |_uz del generador encendida

SISTEMAS CONTROLADOS

Hay nuevos monitores de los circuitos electronicos
que verifican el rendimiento del combustible, emi-
sibn, motor y encendido. Estos monitores utilizan

informacion de varios circuitos de sensores para indi-
car el funcionamiento general de los sistemas de ali-
mentacion de combustible, motor, emisiones y
encendido, y de esta forma comprobar el rendimiento
de las emisiones del vehiculo.

Los controles de los sistemas de alimentacion de
combustible, motor, encendido y emisiones no indican
un problema especifico de un componente. Pero si
indican que hay un problema implicito dentro de uno
de los sistemas y debe diagnosticarse un problema
especifico.

Si cualquiera de estos controles detecta un pro-
blema que afecta a las emisiones del vehiculo, se
encendera la Luz CHECK ENGINE. Estos controles
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generan codigos de diagnostico de fallos que pueden
visualizarse con la luz CHECK ENGINE o con la
herramienta de exploracion.

A continuacién se presenta una lista de controles
de sistemas:

Monitor del fallo de encendido

Monitor del sistema de combustible
Monitor del sensor de oxigeno

Monitor del calefactor del sensor de oxigeno
Monitor del catalizador

Todos estos sistemas de monitores requieren dos
viajes consecutivos con el funcionamiento incorrecto
presente para establecer un fallo.

A continuacidn se presenta una descripcion de cada
control de sistema y su DTC correspondiente.

Para informarse sobre los procedimientos de
diagnoéstico, consulte el manual de Procedi-
mientos de diagnoéstico del mecanismo de trans-
mision pertinente.

MIL 21—MONITOR DEL SENSOR DE OXIGENO
(802)

Un sistema de retroalimentacion de oxigeno realiza
un control efectivo de las emisiones de escape. El ele-
mento mas importante de alimentacion del sistema
es el sensor de oxigeno (SO2). El sensor de O2 se
encuentra situado en la via de escape. Una vez que
alcanza una temperatura de funcionamiento de 300°
a 350°C (572° a 662°F), el sensor genera un voltaje
que es inversamente proporcional a la cantidad de
oxigeno que hay en el escape. La informacion obte-
nida por el sensor se utiliza para calcular la ampli-
tud de pulso del inyector de combustible. Esto
mantiene una relacion de aire y combustible de 14,7
a 1. En esta relacion de mezcla, el catalizador trabaja
mejor para retirar los gases de hidrocarburos (HC), el
monoxido de carbono (CO) y el 6xido de nitrégeno
(NOXx) del escape.

Asimismo, el sensor de O2 es el principal elemento
de deteccion para los Controles de catalizador y com-
bustible.

El sensor de O2 puede presentar cualquiera o todos
los fallos siguientes:

e velocidad de respuesta lenta

¢ voltaje de salida reducido

e cambio dinamico

e circuitos abiertos o en corto

La velocidad de respuesta es el tiempo requerido
para que el sensor conmute desde una mezcla pobre
a una rica, una vez que se encuentre expuesto a una
mezcla de aire y combustible mas rica que la 6ptima
0 viceversa. Cuando el sensor comienza a funcionar
incorrectamente, puede tardar mas tiempo en detec-
tar los cambios en el contenido de oxigeno de los
gases de escape.

El voltaje de salida del sensor de O2 variade O a 1
voltio. Un buen sensor puede generar con facilidad

cualquier voltaje de salida en este rango en la
medida que se expone a concentraciones diferentes de
oxigeno. Para detectar un cambio en la mezcla de
aire y combustible (rica o pobre), el voltaje de salida
debe cambiar més all4 de un valor limite. Un sensor
gue no funcione correctamente puede tener dificulta-
des para cambiar més alla de un valor limite.

MIL 21—MONITOR DEL CALEFACTOR DEL
SENSOR DE OXIGENO

Si hay un DTC del sensor de oxigeno en corto a
tensidn, asi como un DTC del calefactor de sensor de
02, el fallo del sensor de O2 SE DEBE reparar pri-
mero. Antes de verificar el fallo de sensor de O2,
verifigue que el circuito del calefactor funciona
correctamente.

El control efectivo de las emisiones de escape se
consigue mediante el sistema de alimentaciéon de oxi-
geno. El elemento mas importante del sistema de ali-
mentacion es el sensor de O2. Este se encuentra
situado en la via de escape. Una vez que alcanza la
temperatura de funcionamiento de 300° a 350°C
(572° a 662°F), el sensor genera un voltaje que es
inversamente proporcional a la cantidad de oxigeno
del escape. La informacion obtenida por el sensor se
utiliza para calcular la amplitud de pulso del inyec-
tor de combustible. Esto mantiene una relacion de
aire y combustible de 14,7 a 1. Con esta relacion de
mezcla, el catalizador funciona mejor para retirar los
gases de hidrocarburos (HC), el monbxido de carbono
(CO) vy el 6xido de nitrogeno (Nox) del escape.

Las lecturas del voltaje tomadas del sensor de O2
son muy sensibles a la temperatura. Dichas lecturas
no son exactas por debajo de 300°C. El propo6sito de
la calefaccion del sensor de O2 es para permitir al
PCM conmutar tan pronto como sea posible al control
de ciclo cerrado. El elemento calefactor utilizado para
calentar el sensor debe probarse a fin de asegurar
gue éste caliente al sensor de manera apropiada.

El circuito del sensor de O2 se controla para saber
si existe una caida de voltaje. La salida del sensor se
utiliza para probar el calefactor, aislando el efecto
gue el elemento calefactor tiene sobre el voltaje de
salida del sensor de O2 de otros efectos.

MIL 31—MONITOR DE LA BOMBA DE
DETECCION DE FUGAS

El conjunto de deteccion de fugas incluye dos fun-
ciones primarias: debe detectar una fuga en el sis-
tema de vapores y sellar dicho sistema de modo tal
gue pueda ejecutarse la prueba de deteccion de fugas.

Los componentes primarios dentro del conjunto
son: Un solenoide de tres bocas que activa las dos
funciones descritas arriba; una bomba que contiene
un conmutador, dos valvulas de retencién y un mue-
lle/diafragma, una junta de valvula de respiradero de
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la camara (CVV) que contiene una valvula de muelle
de sello de respiradero.

Inmediatamente después de un arranque en frio,
cuando la temperatura se encuentre entre los limites
de umbrales predeterminados, el solenoide de tres
bocas se excita levemente. Esto inicializa la bomba
haciendo ingresar aire a la cavidad de bomba y
cerrando ademés la junta de respiradero. Cuando no
se realiza la prueba, dicha junta se mantiene abierta
mediante el conjunto de diafragma de bomba que la
abre hasta la posicion de recorrido completo. La junta
de respiradero permanece cerrada mientras la bomba
hace su ciclo mediante el disparo del conmutador de
peine del solenoide de tres bocas que evita que el
conjunto de diafragma realice el recorrido completo.
Después de un breve periodo de inicializacion, el sole-
noide se desexcita, permitiendo que la presi6bn atmos-
férica ingrese en la cavidad de bomba, dejando de
esta forma que el muelle desplace al diafragma que
expulsa el aire de la cavidad de bomba y entra en el
sistema de respiradero. Cuando el solenoide se excita
y desexcita, el ciclo se repite dando por resultado una
circulacibn caracteristica de una bomba de dia-
fragma. La bomba se controla de 2 modos:

Modo de bomba: La bomba cicla a una velocidad
fija para lograr una rapida acumulacion de presion, a
fin de acortar la duracion total de la prueba.

Modo de prueba: El solenoide se desexcita con un
pulso de duracion fijo. Los pulsos fijos subsiguientes
se producen cuando el diafragma alcanza el punto de
cierre del conmutador.

El muelle de la bomba se fija de modo tal que el
sistema logre una presion equilibrada de alrededor
de 190,5 mm (7,5 pulg.) H20. La velocidad de ciclo de
los tiempos de bomba es bastante veloz, a medida
que el sistema comienza a bombear hasta llegar a
esta presion. Cuando la presion aumenta, la veloci-
dad de ciclo comienza a decaer. Si no existe fuga en
el sistema, la bomba finalmente dejara de bombear a
una presion equilibrada. Si existe una fuga, conti-
nuard bombeando a una velocidad que representara
la circulacion caracteristica del tamafio de la fuga.
Con esta informacion se puede determinar si la fuga
es mayor que el limite de deteccion requerido (nor-
malmente determinado en un orificio de 1,016 mm
(0,040 pulg.) mediante CARB). Si la fuga se hace evi-
dente durante la parte de prueba de fugas, se ter-
mina la prueba al final del modo de prueba y no se
realizan mas verificaciones del sistema.

Después de pasar la fase de deteccion de fugas de
la prueba, se mantiene la presion del sistema acti-
vando el solenoide de la LDP (bomba de deteccién de
fugas) hasta activar el sistema de limpieza. La acti-
vacion de la limpieza crea en efecto una fuga. Se soli-
cita nuevamente la velocidad del ciclo y cuando
aumenta, debido a la circulacion por el sistema de

limpieza, se termina la parte de verificacion de fugas
del diagnostico.

La valvula de respiradero de la camara eliminara
el sello del sistema una vez que se complet6 la
secuencia de prueba, a medida que el conjunto del
diafragma de bomba se desplaza hasta la posicion de
recorrido completo.

La funcionalidad del sistema de vapores se verifica
mediante el control mas estricto del flujo de limpieza
EVAP. A un adecuado ralenti caliente se desactivara
la LDP para sellar el respiradero de camara. El flujo
de limpieza aumentara de un valor pequefio a fin de
provocar un cambio en el sistema de control de O2.
Si  existen vapores de combustible, indicados
mediante un cambio en el control de O2, la prueba se
pasa. De lo contrario, se considera que el sistema de
limpieza no funciona en algun aspecto. La LDP
vuelve a desactivarse y finaliza la prueba.

MIL 43—MONITOR DE FALLO DE ENCENDIDO

El fallo del encendido excesivo da como resultado
un aumento en la temperatura del catalizador y pro-
voca un aumento en las emisiones de HC. Un fallo
grave podria provocar un dafio en el catalizador. A fin
de evitar el dafio del convertidor catalitico, el PCM
controla el fallo de encendido del motor.

El Mbdulo de control del mecanismo de transmi-
sibn (PCM) controla la existencia de un fallo de
encendido en la mayoria de las condiciones de funcio-
namiento del motor (esfuerzo de rotacién positivo),
observando los cambios en la velocidad del ciguefial.
Si se produce un fallo de encendido, la velocidad del
cigiefal varia mas de lo normal.

MIL 51/52—MONITOR DEL SISTEMA DE
COMBUSTIBLE

A fin de cumplir con las regulaciones sobre medio
ambiente, los vehiculos estan equipados con converti-
dores cataliticos. Dichos convertidores reducen las
emisiones de hidrocarburos, oxidos de nitrogeno y
monoxido de carbono. El catalizador trabaja mejor
cuando la relacion aire/combustible se encuentra en
la relacion 6ptima de 14,7 a 1, o cerca de ella.

El PCM esta programado para mantener esta rela-
cion 6ptima. Esto se consigue realizando correcciones
a corto plazo en la amplitud de pulso del inyector de
combustible, basado en la salida del sensor de O2. La
memoria programada actila como una herramienta
propia de calibracion, que el PCM utiliza para com-
pensar las variaciones en las especificaciones del
motor, tolerancias del sensor y fatiga del motor con
respecto al periodo de vida del mismo. Al controlar la
verdadera relacion aire/combustible con el sensor de
02 (corto plazo) y comparandola con la memoria (de
adaptacion) a largo plazo del programa, se puede
determinar si el sistema de alimentacion de combus-
tible funciona dentro de los limites necesarios para
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pasar la prueba de emisiones. Si se produce un fun-
cionamiento incorrecto tal que el PCM no pueda
mantener la relacion o6ptima de aire/combustible,
entonces se encendera la MIL.

MIL 64—MONITOR DEL CATALIZADOR

A fin de cumplir con las regulaciones sobre medio
ambiente, los vehiculos estan equipados con converti-
dores cataliticos. Dichos convertidores reducen las
emisiones de hidrocarburos, 6xidos de nitrégeno y
monoxido de carbono.

El kilometraje normal del vehiculo o los fallos de
encendido del motor pueden hacer que el catalizador
se desgaste. Si se derrite el nlcleo de ceramica se
puede producir una reduccion del paso del escape.
Esto puede aumentar las emisiones del vehiculo y
deteriorar el rendimiento del motor, la capacidad de
conduccion y el ahorro de combustible.

El control del catalizador utiliza doble sensor de
oxigeno, a fin de controlar la eficiencia del converti-
dor. La estrategia de los dos sensores de O2 se basa
en el hecho de que a medida que el catalizador se
deteriora, se reduce tanto la capacidad de almacena-
miento como su eficacia. Al controlar la capacidad de
almacenamiento del catalizador, indirectamente se
puede calcular su eficacia. El sensor de O2 de
entrada se utiliza para detectar la cantidad de oxi-
geno que hay en los gases de escape, antes de que
éstos entren en el convertidor catalitico. EI PCM cal-
cula la mezcla de aire/combustible desde la salida del
sensor de O2. El bajo voltaje indica alto contenido de
oxigeno (mezcla pobre). El voltaje alto indica un bajo
contenido de oxigeno (mezcla rica).

Cuando el sensor de O2 del sistema de entrada
detecta una condicion de mezcla pobre, existe abun-
dancia de oxigeno en los gases de escape. Un conver-
tidor en funcionamiento almacena dicho oxigeno para
que pueda utilizarse en la oxidacion de HC y CO.
Como que el convertidor absorbe el oxigeno, habra
una falta de oxigeno en el sistema de salida del con-
vertidor. La salida del sensor de O2 indicard una
actividad limitada en esta condicion.

Cuando el convertidor pierde la capacidad de alma-
cenar oxigeno, se puede detectar la condicion por el
comportamiento del sensor de O2 de salida. Cuando
cae la eficiencia, no se produce ninguna reaccién qui-
mica. Esto significa que la concentracion de oxigeno
sera la misma tanto en el tramo de sistema de salida
como en el sistema de entrada. El voltaje de salida
del sensor de O2 de salida copia el voltaje del sensor
de sistema de entrada. La Unica diferencia es un
tiempo de retardo (detectado por el PCM) entre la
conmutacion de los dos sensores de O2.

Para controlar el sistema, se cuenta la cantidad de
conmutaciones de mezcla pobre a rica de los sensores
de O2 de entrada y de salida. La relacién entre las
conmutaciones del sistema de salida y las del sistema

de entrada se utiliza para determinar si el cataliza-
dor funciona adecuadamente. Un catalizador efectivo
tendra menos conmutaciones de sistema de salida
gue de sistema de entrada, es decir, la relacion sera
ma&s cercana a cero. Para un catalizador totalmente
ineficiente, esta relacion ser4 de uno a uno, lo que
indica que no se produce oxidacion en el dispositivo.

Se debe controlar el sistema para que cuando se
deteriore la eficiencia del catalizador y aumenten las
emisiones de escape por encima de los limites legales
permitidos, la MIL (luz CHECK ENGINE) se
encienda.

DEFINICION DE TRAYECTO

El término “Trayecto” tiene diversos significados
gue dependen de las circunstancias. Si la MIL (Luz
indicadora de funcionamiento incorrecto) esta apa-
gada, un trayecto se define como una pasada com-
pleta del Monitor del sensor de oxigeno y del Monitor
del catalizador en el mismo ciclo de impulsion.

La MIL se enciende en el tablero cuando se alma-
cena cualquier DTC de emision. Se requieren tres
trayectos correctos para que se apague la MIL. En
ese caso, la definicibn de “Trayecto” dependera del
tipo de DTC almacenado.

Para el Monitor de combustible o el Monitor de
fallo de encendido (monitor continuo), el vehiculo
debe funcionar en “Similar Condition Window” (ven-
tanilla de condicion similar) durante un tiempo deter-
minado para que sea considerado un Trayecto
correcto.

Si un Monitor OBDII no continuo, como por ejem-
plo:

e Sensor de oxigeno

e Monitor del catalizador

e Monitor de flujo de limpieza

e Monitor de la bomba de deteccion de fugas (si
esta instalado en el vehiculo)

e Monitor de EGR (si esta instalado en el vehi-
culo)

e Monitor del calefactor del sensor de oxigeno

falla dos veces consecutivas y enciende la MIL, se
considera que el trayecto es correcto cuando una
nueva pasada del monitor que fallé previamente, en
la siguiente puesta en marcha, pasa la prueba

Si se almacena otro DTC de emision (otro monitor
gue no sea un Monitor OBDII), se considera que un
trayecto es correcto cuando el Monitor del sensor de
oxigeno y el Monitor del catalizador han efectuado
una pasada completa; o 2 minutos de funcionamiento
del motor si se ha detenido el funcionamiento del
Monitor del sensor de oxigeno o el Monitor del cata-
lizador.

Es posible que se requieran dos fallos consecutivos
para que se encienda la MIL. Cuando la MIL esta
encendida se requieren tres trayectos correctos para
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gque se apague. Una vez que se haya apagado la MIL,
el PCM borrara automaticamente el DTC después de
40 ciclos de calentamiento. Se cuenta un ciclo de
calentamiento cuando el ECT (Sensor de temperatura
del refrigerante del moto) ha superado los 71°C
(160°F) y ha aumentado como minimo 4°C (40°F)
desde que se encendi6 el motor.

MONITORES DE LOS COMPONENTES

Existen varios componentes que afectaran las emi-
siones del vehiculo si no funcionan correctamente. Si
uno de estos componentes tiene un funcionamiento
incorrecto, se encendera la Luz indicadora de funcio-
namiento incorrecto (CHECK ENGINE).

Algunos de los monitores de componentes verifican
el adecuado funcionamiento de la pieza. Los compo-
nentes electronicos poseen ahora verificaciones de
entrada (racionalidad) y salida (funcionalidad). Ante-
riormente, un componente como el sensor de Posicion
de la mariposa del acelerador (TPS) era verificado
por el PCM para saber si existia un circuito abierto o
en corto. Si se producia una de estas condiciones, se
fijaba un DTC. Ahora, existe una verificacion a fin de
asegurar que el componente funcione. Esto se consi-
gue observando una indicacion del TPS de una mayor
0 menor apertura de la mariposa del acelerador que
la indicada por la MAP y las rpm del motor. En el
caso del TPS, si el vacio del motor es elevado y las
rpm del motor son de 1.600 o mas y el TPS indica
una apertura grande de la mariposa del acelerador,
se registrara un DTC. Lo mismo sucede con un vacio
bajo si el TPS indica una apertura menor de la mani-
posa del acelerador.

Todas las verificaciones de circuitos en corto/abierto
0 cualquier componente que presente un modo de
fallo asociado registrara un fallo después de un tra-
yecto con el funcionamiento incorrecto presente. En
los componentes sin un modo de fallo asociado seran
necesarios dos trayectos para iluminar la MIL.

Si desea informacion sobre los procedimientos de
diagnéstico consulte los cuadros de descripcion de los
codigos de diagnéstico de fallos en esta seccion y el
manual pertinente de procedimientos de diagnostico
del sistema de transmision.

CIRCUITOS NO CONTROLADOS

El PCM no controla los siguientes circuitos, siste-
mas y condiciones que podrian afectar la capacidad
de conduccion del vehiculo. EI PCM podria no alma-
cenar codigos de diagnéstico de fallos de estas condi-
ciones. Sin embargo, los problemas con estos
sistemas pueden producir que el PCM almacene codi-
gos de diagnostico de fallos relativos a otros sistemas
o0 componentes. Por ejemplo, un problema de presion
de combustible no registrara de forma directa un
fallo, pero podria provocar una condicion de mezcla

rica/pobre, o un fallo de encendido. Esto haria que el
PCM almacenara un codigo de diagnostico de fallos
del sensor de oxigeno o de fallo del encendido.

PRESION DE COMBUSTIBLE

El regulador de presion de combustible controla la
presion del sistema de alimentacion de combustible.
El PCM no puede detectar una obstruccion del filtro
de entrada de la bomba de combustible, del filtro de
combustible en linea o un tubo de alimentacion de
combustible o de retorno estrangulado. Sin embargo,
éstos podrian provocar una condicion de mezcla rica o
pobre haciendo que el PCM almacene un cbdigo de
diagnostico de fallos del sensor de oxigeno o del sis-
tema de alimentacion de combustible.

CIRCUITO DE ENCENDIDO SECUNDARIO

El PCM no puede detectar una bobina de encen-
dido que no funcione, bujias empastadas o gastadas,
encendido por induccion o cables abiertos de bujias.

COMPRESION DE CILINDROS
El PCM no puede detectar la compresion irregular,
baja o alta de los cilindros.

SISTEMA DE ESCAPE

El PCM no puede detectar un sistema de escape
obstruido, restringido o con fugas, aunque puede
establecer un fallo del sistema de combustible.

FUNCIONAMIENTO MECANICO INCORRECTO
DE LOS INYECTORES DE COMBUSTIBLE

El PCM no puede determinar si un inyector de
combustible esta obstruido, si la aguja esta pegada o
si se instal6 el inyector incorrecto. Sin embargo, éstos
podrian provocar una condicibn de mezcla rica o
pobre en cuyo caso el PCM almacena un codigo de
diagnostico de fallos de fallo de encendido, ya sea del
sensor de oxigeno como del sistema de combustible.

CONSUMO EXCESIVO DE ACEITE

Aungue el PCM controla el contenido de oxigeno
del escape cuando el sistema esta en ciclo cerrado, no
puede determinar el consumo excesivo de aceite.

FLUJO DE AIRE DEL CUERPO DE MARIPOSA

El PCM no puede detectar una obstruccién o res-
triccion en la entrada del depurador de aire o del ele-
mento del filtro.

SERVOMECANISMO POR VACIO

El PCM no puede detectar fugas o restricciones en
los circuitos de vacio de los dispositivos del sistema
de control del motor servoasistido por vacio. Sin
embargo, estos podrian provocar que el PCM almace-
nara un codigo de diagnostico de fallos del sensor de
MAP y entrar en una condicion de ralenti alto.
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MASA DEL SISTEMA DEL PCM

El PCM no puede determinar una masa pobre del
sistema. Sin embargo, se puede generar uno o mas
codigos de diagnostico de fallos como resultado de
esta condicion. EI modulo debe estar instalado en la
carroceria en todo momento, incluso durante el diag-
nostico.

ACOPLAMIENTO DEL CONECTOR DEL PCM

El PCM no puede determinar si existen espigas del
conector que estén abiertas o dafiadas. Sin embargo,
podria almacenar cbdigos de diagnobstico de fallos
como resultado de espigas de conector abiertas.

VALOR DE CARGA

LIMITES ALTOS Y BAJOS

El PCM compara las tensiones de las sefiales de
entrada desde cada uno de los dispositivos de
entrada con limites establecidos, altos y bajos, para
dicho dispositivo. Si el voltaje de entrada no se
encuentra dentro de los limites y se cumplen otros
criterios, el PCM almacena en su memoria un codigo
de diagnostico de fallos. Otros criterios de codigos de
diagnostico de fallo podrian incluir limites de las
RPM del motor o tensiones de entrada para otros
sensores 0 conmutadores que deben estar presentes,
antes de verificar una condicion de codigo de diagnos-
tico de fallo.

MOTOR

RALENTI/PUNTO MUERTO

2500 RPM/PUNTO MUERTO

Todos los motores

2% a 8% de carga maxima

9% a 17% de carga méaxima
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DESCRIPCION Y FUNCIONAMIENTO

SISTEMA DE CONTROL DE EVAPORACION

El sistema de control de evaporacion controla la
emision de vapores del depobsito de combustible al
aire. Cuando el combustible se evapora en el depo6-
sito, los vapores pasan a través de las mangueras o
tubos de respiracion a una camara de carbon vegetal.
Esta camara mantiene en forma temporal los vapo-
res. El Médulo de control del mecanismo de transmi-
sion (PCM) permite que el vacio del tubo multiple de
admision succione los vapores hacia las camaras de
combustion, durante ciertas condiciones de funciona-
miento.

Todos los motores utilizan un sistema de purga de
ciclo de servicio. EI PCM controla el flujo de vapor
haciendo funcionar el solenoide de limpieza de la
camara EVAP de ciclo de servicio. Para mayor infor-
macion, consulte Camar de solenoide de limpieza de
la camara EVAP de ciclo de servicio.

Cuando tiene instalado el Dispositivo de emisiones
de California, también se utilizar& una Bomba de
deteccion de fugas (LDP) como parte del sistema de
emisiones volatiles. Esta bomba es parte de los requi-
sitos OBD Il. Para obtener mayor informacion, con-
sulte Bomba de deteccién de fugas en este grupo.

NOTA: El sistema de evaporacio “n utiliza mangue-
ras de fabricacio’ n especial. Si es necesario reem-
plazarlas, es importante que solamente se utilice
mangueras resistentes al combustible.

VALVULA DE INVERSION

El depbsito de combustible estad equipado con una
valvula de inversion. La valvula esta localizada en la
parte superior del depoésito de combustible (Fig. 1).
Esta valvula evita el paso del combustible por las
mangueras de respiraderos del deposito de gasolina
(EVAP) en caso de que el vehiculo llegara a volcar. La
camara EVAP elimina los vapores de combustible del
depbsito de combustible a través de esta valvula.

MODULO DE LA BOMBA TUBO DE SUMINISTRO DE
COMBUSTIBLE

DE COMBUSTIBLE

FRENTE f

FLECHA DE ALINEAMIENTO
(12 EN PUNTO)

TUBO DE RESPIRA-
DERO DE LA
CAMARA EVAP

A
MAZO DE CABLES
( ABRAZADERA DE FLEXIBLES DE

CONEXION ELEC-

RETENCION

REGULADOR DE
FILTRO DE COM-
BUSTIBLE/PRE-

VALVULA DE /

NS/

80a61228

SION DE
COMBUSTIBLE‘

CONTRATUERCA

I

Fig. 1 Localizacio’n de la vd Ivula de inversio "n

No se puede realizar el servicio de la valvula por
separado. Si fuera necesario reemplazarla, debe
reemplazarse el depbsito de combustible. Consulte
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DESCRIPCION Y FUNCIONAMIENTO (Continuacion)

Durante el periodo calentamiento de la puesta en
marcha en frio y el retardo de puesta en marcha en
caliente, el PCM no activa el solenoide. Cuando el
solenoide no esta activado, no se descargan los vapo-
res. EI PCM desactiva el solenoide durante el funcio-

desmontaje e instalacion del Deposito de combustible
en este grupo.

CAMARA DE EVAPORACION (EVAP)

Todos los vehiculos utilizan una camara EVAP que
no necesita servicio. La cAmara EVAP est4 localizada
debajo del faro delantero izquierdo (Fig. 2). La
camara EVAP esté llena de granulos de una mezcla
de carbon activado. Los vapores de combustible que
entran en la camara EVAP son absorbidos por los
granulos de carbon.

La presion del depésito de combustible descarga en
la camara EVAP. Esta retiene temporalmente los
vapores de la gasolina en la camara de combustion
hasta que pueden ser eliminados en el tubo mualtiple
de admision. El solenoide de limpieza de la cAmara
EVAP de ciclo de servicio controla que la camara se
limpie a intervalos de tiempo y condiciones del motor
predefinidos.

Para informarse sobre los vehiculos equipados con
el Conjunto de emisiones californiano, consulte
Bomba de deteccion de fugas en este grupo.

TUERCAS DE INSTALACION (4)

GUARDABARROS
DELANTERO
IZQUIERDO

CAMARA EVAP

80alch11

Fig. 2 Localizacio”n de la cd mara EVAP

SOLENOIDE DE LIMPIEZA DE LA CAMARA EVAP

DE CICLO DE SERVICIO

Los motores de 4.0L y seis cilindros y de 5.2L/5.9L
V-8 utilizan un solenoide de limpieza de la camara
EVAP de ciclo de servicio. Dicho solenoide regula el
régimen del flujo de vapor desde la camara EVAP al
tubo multiple de admision. EI Moédulo de control del
mecanismo de transmision (PCM) hace funcionar el
solenoide.

namiento en ciclo abierto.

El motor comienza a funcionar en ciclo cerrado una

vez que alcanza una temperatura predeterminada y
finaliza el periodo de espera. Cuando el motor fun-

ciona en ciclo cerrado, el PCM cicla (activa y desac-
tiva) el solenoide 5 6 10 veces por segundo, segin las
condiciones de funcionamiento. EI PCM regula el
flujo de vapor variando la amplitud del pulso del
solenoide. La amplitud del pulso es el tiempo en que
el solenoide esta activado. EI PCM ajusta la amplitud
del pulso segln cuéles sean las condiciones de funcio-
namiento.

El solenoide esta sujeto a un soporte situado en el
guardabarros izquierdo/interno (Fig. 3).

DEPOSITO DE RESERVA GUARDABARROS
DEL LAVADOR DEL PARA- DELANTERO
BRISAS \ IZQUIERDO
CONECTOR
ELECTRICO

SOLENOIDE DE LIM-
PIEZA DE LA CAMARA
EVAP DE CICLO DE

LIMPIEZA

TUERCAS DE INSTALACION
DEL SOPORTE (2)

80a0c513

Fig. 3 Localizacio”n del solenoide de limpieza de la
camara EVAP de ciclo de servicio

BOMBA DE DETECCION DE FUGAS (LDP)—CON
DISPOSITIVO DE EMISIONES DE CALIFORNIA

La bomba de deteccion de fugas (LPD) se utiliza
con motores 4.0L 6—cilindros y 5.2L V-8 si estan equi-
pados con el dispositivo de emisiones de California.
No se utiliza con el motor 5.9L.

El LPD es un dispositivo que se utiliza para detec-
tar una fuga en el sistema de evaporacion.

La bomba contiene un solenoide de 3 bocas, una
bomba que consta de conmutador, junta de la valvula
de respiradero de muelle de la camara, 2 valvulas de
retencion y un muelle/diafragma.
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Inmediatamente después de un arranque en frio,
con la temperatura del motor entre 4°C (40°F) y 30°C
(86°F), se excita levemente el solenocide de tres bocas.
Esto inicializa la bomba haciendo ingresar aire a la
cavidad de bomba y también cerrando la junta de
respiradero. Cuando no se realiza la prueba, la junta
de respiradero se mantiene abierta por medio del
conjunto de diafragma de bomba que la abre hasta su
recorrido completo. La junta de respiradero perma-
nece cerrada mientras la bomba hace su ciclo. Esto se
debe al funcionamiento del solenoide de 3 bocas que
evita que el conjunto de diafragma alcance su reco-
rrido completo. Después de un breve periodo de ini-
cializacion, el solenoide se desexcita, permitiendo que
la presion atmosférica ingrese a la cavidad de bomba.
Esto deja que el muelle desplace el diafragma que
expulsa el aire de la cavidad de bomba hacia el inte-
rior del sistema de respiradero. Cuando el solenoide
se excita y desexcita, el ciclo se repite dando por
resultado el flujo caracteristico de una bomba de dia-
fragma. La bomba se controla de dos modos:

MODO DE BOMBA: Se cicla la bomba a una velo-
cidad fija a fin de lograr la rapida acumulacién para
acortar el tiempo total de la prueba.

MODO DE PRUEBA: EIl solenoide se excita con
un pulso de duracion fija. Los siguientes pulsos fijos
se producen cuando el diafragma alcanza el punto de
cierre del conmutador.

El muelle en la bomba se fija de modo tal que el
sistema logre una presion equilibrada de alrededor
de 190,5 mm (7,5 pulg.) de agua.

Cuando arranca la bomba, la velocidad de ciclo es
bastante alta. A medida que el sistema se presuriza,
la velocidad de la bomba disminuye. Si no existen
fugas, la bomba se detendra. Si existe una fuga, la
prueba finaliza al final del modo de prueba.

Si no existen fugas, el monitor de limpieza se pone
en funcionamiento. Si la velocidad de ciclo aumenta
debido a la circulacion a través del sistema de lim-
pieza, la prueba se realiza y finaliza el diagnostico.

La valvula de respiradero de la camara dejara de
sellar el sistema una vez que se haya completado la
secuencia de prueba, a medida que el conjunto de
diafragma de bomba se desplaza hacia la posicion de
recorrido completo.

SISTEMA DE VENTILACION POSITIVA DEL CARTER

(PCV)—MOTOR DE 5.2L/5.9L

El motor de 5.2L/5.9L V-8 tiene instalado un sis-
tema cerrado de ventilacion del carter y una valvula
de ventilacion positiva del carter (PCV). El motor de
4.0L y 6 cilindros no tiene instalada la valvula de
PCV. Para obtener informacion, consulte Sistema de
ventilacién del carter—motor de 4.0L.

Este sistema consta de una véalvula de PCV insta-
lada en la tapa de (valvulas) de la culata de cilindros

con una manguera que se extiende desde la valvula
al tubo multiple de admision.

Un respiradero/filtro cerrados del carter del motor,
con una manguera que lo conecta a la caja del depu-
rador de aire, proporciona una fuente de aire para el
sistema.

El sistema de PCV funciona mediante el vacio del
tubo maltiple de admision del motor (Fig. 6). El aire
filtrado se encamina al carter a través de la man-
guera del depurador de aire y del respiraderoffiltro
del céarter. El aire medido, junto con los vapores del
carter, son succionados a través de la valvula de PCV
y pasan al conducto del tubo multiple de admision. El
sistema de PCV se hace cargo de la presion del carter
y mide la purga por medio de los gases que se
encuentran en el sistema de admisién, reduciendo la
formacion de sedimentos del motor.

La valvula de PCV contiene un émbolo de muelle.
Este émbolo mide la cantidad de vapores del carter
encaminados hacia la camara de combustion, basado
en el vacio del tubo multiple de admision.

Cuando el motor no estd en funcionamiento o
durante un autoencendido del motor, el muelle fuerza
el émbolo hacia atras, contra el asiento. Esto evita
gue los vapores fluyan a través de la valvula.

Durante periodos de alto vacio en el maltiple, como
cuando esta en velocidades de ralenti o crucero, el
vacio es vacio es suficiente como para completar la
compresion del muelle. Este después impulsara el
émbolo hasta la parte superior de la valvula (Fig. 8).
En esta posicion existe un flujo minimo de vapor a
través de la valvula.

Durante periodos de vacio moderado del multiple,
el émbolo sblo se desplaza un tanto hacia atras desde
la entrada. Esto da por resultado que el flujo de
vapores sea maximo a través de la valvula (Fig. 9).

SISTEMA DE VENTILACION DEL CARTER
(CCV)—MOTOR DE 4,0L

Los motores de 4,0L y 6 cilindros tienen instalados
un Sistema de ventilacion del carter (CCV). Este sis-
tema de CCV realiza la misma funcion que el sistema
convencional de PCV, pero no utiliza una valvula con-
trolada por vacio.

Un tubo moldeado de vacio conecta una conexion
situada en el tubo mdaltiple de admisibn a una
conexion de orificio fijo de tamafo calibrado. Esta
conexion mide la cantidad de vapores del carter que
se succionan del motor. La conexion de orificio fijo
esta situada en la parte superior/trasera de la tapa
(valvulas) de la culata de cilindros (Fig. 10).

Una manguera de alimentacion de aire puro esta
conectada entre la conexidon situada en la caja del
depurador de aire y la conexion de entrada de aire,
situada en la parte superior/delantera de la tapa de
la culata de cilindros (Fig. 10).
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CONTROLADOR DEL SOLENOIDE DE LIMPIEZA

DEL CICLO DE SERVICIO (DCPS) \

MODULO DE CONTROL DEL
ENTRADA DE SENAL DE CTT T T MECANISMO DE TRANSMI-
CONMUTADOR AL PCM SION (PCM)

DCPS

CUERPO DE LA MARIPOSA

TUBO MULTIPLE DE
ADMISION

VALVULA DE INVERSION DEL DEPOSITO
Y ORIFICIO DE CONTROL DE FLUJO DE
VAPORES

Jl

i CONTROLADOR DEL
4 SOLENOIDE DE 3
TUBO DE VACIO DEL i BOCAS
MOTOR :
1]
FILTRO :]
REMOTO
VALVULA COMBINADA DE
RESPIRADERO DE CAMARA
Y BOMBA DE DETECCION
DE FUGAS
CAMARA
80004293

Fig. 4 Esquema del monitor del sistema de evaporacio ~n—caracteri’stico

CUERPO DE LA MARIPOSA DEPURADOR DE AIRE

ADMISION DE AIRE

A

VALVULA DE PCV

-' T
' )
\l\llllll“llm'l'\)))')’l);}’.

CONEXIONES DE MAN-
GUERA DE VALVULA DE /J9214-35
— 1 — PCV —

Fig. 5 Vdlvula/manguera de PCV —caracter “stica

Cuando el motor estd en funcionamiento, el aire
puro ingresa al motor y se mezcla con los vapores del
carter. El vacio del motor succiona la mezcla de
vapor/aire a través del orificio fijo y lo hace ingresar
al tubo multiple de admision. Los vapores después se
consumen durante la combustion del motor.

RESPIRADERO/
FILTRO DEL CARTER P

?\ﬁ)

PURGA POR MEDIO DE
GASES

J9325-21

Fig. 6 Sistema de ventilacio “n cerrada del ca’rter
caracteri’stico

RESPIRADERO/FILTRO DEL CARTER—MOTOR DE

5.2L/5.9L

El respiraderoffiltro del carter (Fig. 11) esta
situado en la tapa (valvulas) de la culata de cilindros.
El filtro puede limpiarse lavandolo en queroseno o un
solvente similar. Debe después secarse perfecta-
mente. Para aquellos vehiculos que funcionan mucho
en trayectos cortos, se detienen y siguen la marcha,
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J9025-20

Fig. 7 Motor apagado o autoencendido del
motor—sin flujo de vapores

T XS

J8925-14

Fig. 8 Vacro alto del tubo mu " ltiple de admisio “n—
flujo mi"'nimo de vapor

I DA

NS D), (0 -— () -— - %
)

N

J8925-15

Fig. 9 Vaci'o moderado del tubo mu ’ltiple de
admisio’ n—flujo ma’ximo de vapores

tienen servicio extendido de ralenti de motor o se
encuentran sometidos a condiciones extremas de
polvo, tal vez sea necesario hacerles un servicio méas
frecuente.

ETIQUETA DE INFORMACION DE CONTROL DE
EMISIONES DEL VEHICULO (VECI)

Todos los vehiculos estan equipados con una eti-
queta VECI combinada. Esta etiqueta se encuentra
en el compartimiento del motor (Fig. 12) y contiene la
siguiente informacion:

e Familia de motores y cilindrada

e Familia de emisiones

e Esquema del sistema de control de emisiones
Solicitud de aprobacion

e Especificaciones de distribucion del motor (si es
ajustable)

¢ Ralentis (si son ajustables)

e Bujia y luz de bujia

La etiqueta contiene ademas un esquema del vacio
del motor. Estas etiquetas son Unicamente para vehi-

CONEXION DEL ORIFICIO
FIJO

CONEXION DE ENTRADA
DE AIRE

CUBIERTA DEL DEPURADOR DE
AIRE

80a0c510

Fig. 10 Sistema de CCV—motor de 4,0L

ENTRADA DE AIRE
DEL DEPURADOR
DE AIRE

RACOR DE INSTA-
LACION DE LA TAPA
DE LA CULATA DE

CILINDROS 8925-28

Fig. 11 Respiraderoffiltro del ca “rter—motor de
5.2L/5.9L

culos construidos para la venta en el Estado de Cali-
fornia y Canada. Las etiquetas canadienses estan
escritas en los idiomas inglés y francés. Estas etique-
tas son fijas y no pueden quitarse sin desfigurar la
informacion ni destruir la etiqueta.

DIAGNOSIS Y COMPROBACION

PRUEBA DE LA VALVULA DE PCV—MOTOR DE

5.2L/5.9L

(1) Con el motor en ralenti, retire la valvula de
PCV de la tapa (valvulas) de la culata de cilindros. Si
la valvula no esta tapada, se oiria un sonido sibilante
a medida que pase el aire a través de ella. Asimismo,
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ABERTURA DEL RESPI-
RADERO DEL CARTER

19325-2

ETIQUETA VECI
Fig. 12 Localizacio”n de la Etiqueta VECI—
caracteri’stica

debe sentirse un fuerte vacio en la entrada de la val-
vula (Fig. 13).

MANGUERA DE PCV#
ARANDELA DE GOMA .

DE LA VALVULA DE PCV

TAPA DE
VULAS DEL
MOTOR

J9325-16
DEBE SENTIRSE VACIO CONTRA EL DEDO

Fig. 13 Verificacio n de vacro en la vd lvula de PCV
—caracteri’stica

(2) Instale la valvula de PCV. Retire el respirade-
ro/filtro del carter. Mantenga un trozo de papel
rigido, como por ejemplo una tarjeta de pieza, sin
apretar sobre la abertura del respiraderoffiltro del
carter en la tapa (valvulas) de la culata de cilindros
(Fig. 14).

(3) EIl papel debe ser succionado contra la abertura
en la tapa (valvulas) de la culata de cilindros con una
fuerza significativa. Esto sucedera después de dejar
pasar alrededor de un minuto para reducir la presion
del cérter.

(4) Apague el motor y retire la valvula de PCV de
la tapa (valvulas) de la culata de cilindros. La val-
vula debe hacer un traqueteo cuando se la agita (Fig.
15).

(5) Reemplace la valvula de PCV y vuelva a reali-
zar la prueba del sistema si éste no funciona tal como

g TAPA DE VALVU-

:: LAS DEL MOTOR
=
ﬁ _______
o [\ A
o =
= )

\:_/
° PAPEL RIGIDO COLOCADO

SOBRE LA ABERTURA

RESPIRADERO DEL CARTER-RETIRADO J9325-17

Fig. 14 Verificacio n de vacro en la abertura del
respiradero del ca rter—caracteri ‘stica

ARANDELA DE GOMA
DE LA VALVULA DE PCV

VALVULA

)
A

.

9
M A

)

A\

1l

LA VALVULA DE PCV DEBE
TRAQUETEAR CUANDO SE L.
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)

=

i

—
0
w
N
(5]
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Fig. 15 Agite la va“lvula de PCV/—caracteri “stica

se describe en las pruebas anteriores. No intente
limpiar la valvula de PCV usada.

(6) Si no se mantiene el papel contra la abertura
de la tapa (valvulas) de la culata de cilindros después
de que se instale la nueva valvula, la manguera de la
valvula de PCV puede estar obstruida debe ser reem-
plazada. El conducto del tubo multiple de admision
debe también verificarse y limpiarse.

(7) Para limpiar la conexion del tubo multiple de
admision, haga girar una broca de 1/4 de pulgada (en
forma manual) a través de la conexidn para despren-
der cualquier particula sélida. Sopletee la conexién
con aire comprimido. Si fuera necesario, utilice una
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broca pequefia para evitar retirar metal de la

conexion.

ESQUEMA DE VACIO
En la Etiqueta de informacion de control de emi-

siones del vehiculo (VECI) puede encontrarse un
esquema de vacio para los itemes relacionados con
las emisiones. Consulte Etiqueta VECI en este grupo

a fin de localizar dicha etiqueta.

BOMBA DE DETECCION DE FUGAS (LDP)

Para informarse sobre los procedimientos de
prueba de LDP, consulte los Procedimientos de diag-
nostico del mecanismo de transmision en el manual

de servicio adecuado.

DESMONTAJE E INSTALACION
CAMARA DE EMISIONES VOLATILES (EVAP)

La camara EVAP esta situada en la esquina delan-
tera izquierda del vehiculo, debajo del faro delantero

izquierdo (Fig. 16).

TUERCAS DE INSTALACION (4)

IZQUIERDO

CAMARA EVAP

Fig. 16 Localizacio”n de la cd mara EVAP

DESMONTAJE

(1) Retire la rejilla. Consulte el Grupo 23, Carroce-

ria.

camara.

(4) Retire las tuercas de instalacion de la camara.
(5) Baje la camara por la parte inferior del vehi-

culo.

GUARDABARROS
DELANTERO

80alch11

(2) Retire el conjunto de parachoques/placa protec-

tora delantero. Consulte el Grupo 23, Carroceria.
(3) Desconecte los tubos de vacio situados en la

INSTALACION

(1) Emplace la camara en la carroceria.

(2) Instale las tuercas de instalacion de la camara.
Apriételas con una torsion de 9 N-m (80 lbs. pulg.).

(3) Conecte los tubos de vacio. AseglUrese de que
estos tubos estén firmemente conectados y no tengan
fugas ni averias. Si tienen fugas, puede establecerse
un Cbdigo de diagnbstico de fallos (DTC) con ciertos

dispositivos de emisiones.
(4) Instale el conjunto de parachoques/placa pro-

tectora delantero y la rejilla. Consulte el Grupo 23,
Carroceria.

SOLENOIDE DE LIMPIEZA DE LA CAMARA DE
VAPORES

DESMONTAJE
El solenoide de limpieza de la camara de vapores

(EVAP) del ciclo de servicio se encuentra en la
esquina izquierda/delantera del compartimiento del
motor, en todos los dispositivos de motor/emisiones

(Fig. 17).

GUARDABARROS
DEPOSITO DE RESERVA DELANTERO
DEL LAVAPARABRISAS \ 1IZQUIERDO

CONECTOR
ELECTRICO

SOLENOIDE DE LIM-
PIEZA DE LA CAMARA
EVAP DEL CICLO DE

LIMPIEZA

TUERCAS DE INSTALACION
DEL SOPORTE (2)

80a0c513

Fig. 17 Solenoide de limpieza de la ca “mara
EVAP—caracteri stico

(1) Desconecte el conector eléctrico situado en el

solenoide.
(2) Desconecte los tubos de vacio situados en el

solenoide.
(3) Retire las dos tuercas de instalacion del soporte

y retire el solenoide.

INSTALACION
(1) Coloque el solenoide en el vehiculo.
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(2) Instale y apriete las dos tuercas de instalacion
del soporte con una torsion de 5 N-m (45 Ibs. pulg.).

(3) Conecte los tubos de vacio en el solenoide. Ase-
gurese de que éstos estén firmemente conectados y
no tengan ni fugas ni averias. Si tienen fugas, se
establece un Codigo de diagnobstico de fallos (DTC)
con ciertos dispositivos de emisiones.

(4) Conecte el conector eléctrico en el solenoide.

VALVULA(S) DE INVERSION

La/las valvula(s) de descarga de presion/de inver-
sion esta(n) moldeadas en el depodsito de combustible
y no puede efectuarse el servicio por separado. Si
fuera necesario reemplazarlas, debe reemplazarse el
tanque de combustible. Para informarse sobre los
procedimientos, consulte Desmontaje/instalacion del
depbsito de combustible en el Grupo 14, Sistema de
combustible.

BOMBA DE DETECCION DE FUGAS (LDP)

La LDP esta situada en la esquina izquierda/delan-
tera del compartimiento del motor, debajo del sole-
noide de limpieza de la camara EVAP (Fig. 18).

DESMONTAJE/INSTALACION

(1) Retire la caja del depurador de aire. Consulte
el Grupo 14, Sistema de combustible, para infor-
marse de los procedimientos.

(2) Con cuidado retire todos los tubos de vapor/
vacio situados en el solenoide de limpieza de la
camara EVAP.

(3) Retire el solenoide de limpieza de la camara
EVAP.

(4) Desconecte el conector eléctrico situado en la
LDP.

(5) Retire cuidadosamente los tubos de vapor/vacio
situados en la LDP.

(6) Retire las tuercas/pernos de instalacion de la
LDP.

(7) Retire la LDP del vehiculo.

(8) Invierta los procedimientos de desmontaje para
la instalacion. Los tubos de vapor/vacio deben estar
firmemente conectados. Verifique si estos tubos situa-
dos en la LDP y en el solenoide de la camara EVAP
tienen fugas o averias. Si existe una fuga, debe esta-
blecerse un Cbédigo de diagnostico de fallos (DTC).

ORIFICIO DE PRUEBA DE
LA BOMBA DE DETECCION
DE FUGAS (LDP)

LN

GUARDABARROS
IZQUIERDO DELANTERO

SOLENOIDE DE LIMPIEZA
DE LA CAMARA EVAP DEL
CICLO DE SERVICIO
_ .

=

N 4

HACIA ADE-

A LA CAMARA EVAP

FILTRO DE LDP

BOMBA DE DETECCION DE
FUGAS (LDP)

TUBOS DE VACIO

80a01309

Fig. 18 Localizacio”n de la bomba de deteccio “n de
fugas (LDP)

ESPECIFICACIONES
CUADRO DE TORSION

Descripcion Torsibn
Tuercas de instalacion de la cAmara

EVAP ... ... ... 9 N-m (80 Ibs. pulg.)
Tuercas de instalacion del solenoide de limpieza de

lacamara EVAP .......... 5 N-m (45 Ibs. pulg.)
Tuercas del soporte de la bomba

LDP ...... ... ... ... 7 N-m (60 Ibs. pulg.)
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