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PASSAT 2,8 V6 - PASSAT 1,8 20V ACK

POLOCLASSIC 1,8Mi/2,0 Mi-GOL 1,6 Mi/1,8 Mi-PARATI 1,8 Mi/ 2,0 Mi
QUANTUM - SANTANA

GOLFGL1,8Mi

GOLF GTI-GOLF GLX apartirde!'95

PARATIGTI 2,0 16 V- GOL a partir del ‘97

KOMBI

GOL1,016V: IAW1AVS-GOL 1,0 Mi: MP3,0

VARIANT 2,0-PASSAT 2,0

QUANTUM 1,8/2,0 Mi- SANTANA 1,8 Mi /2,0 Mi - GOL 1,6 Mi/ 1,8 Mi- PARATI 1,8 Mi - POLO CLASSIC 1,6/1,8
Mi/2,0 Mi

GOL GTI2,016V'35Y ‘96

GOLF GT! Afo 1994

VARIANT VR 6-PASSAT VR6

GOLFGL1,8

GOLF 2,0-GOL 1,6 AEH apartirdel ‘39
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RANGER'35/'96

TAURUS 6enV.24 Valvulas

F2504,2L
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VERSAILLES-ROYALE 1,6/1,8/2,0- ESCORT - GALAXY - VERONA del '94 al ‘96 ( multipunto)
F 1,000 4,9i

FIESTA 1,3hasta 1986

TAURUSGLYLX3,0

EXPLORER '94/'95/'96 - RANGER 94

KA1,0/1,3-COURIER 1,3/1,416V-FIESTA1,0/1,4 16V -FIESTA1,3apartirdel ‘97
KA1,0/1,3-COURIER1,3/1,416 V-FIESTA1,0/1,4V-FIESTA1,3apartirdel ‘97
ESCORT1,8ZETEC16V-'97

FIAT
UBICACIONDE COMPONENTES - PALIO 16 V.
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Para llegar a conocer e| funcionamiento del
sistema de Inyeccién Electronica Computariza-
da, es necesario conocer los principios basicos
de la electricidad y luego llegar al sistema
electrénico engeneral.

La electricidad fluye desde el acumulador de
corriente (bateria), donde se encuentran
almacenados el voltaje y amperaje (esto
depende de la capacidad de la bateria), es aqui
donde la energia quimica es transformada en
corriente eléctrica.

El acumulador depende del alternador y del
regulador de voltaje, para que la corriente se
encuentre almacenada, todo esto se logra
cuando el alternador genera el voltaje de 14,5
Vol.como maximoy 13,5 Vol. como minimo.

CORRIENTE DIRECTA
Y CORRIENTE ALTERNA

Existen dos clases de flujo de corriente que se
utiliza paralapotencia eléctrica:

- Corriente Directa (C.D.)
- Corriente Alterna(C.A.)

Capitulo

CORRIENTE DIRECTA (C.D.) O
CORRIENTE CONTINUA (C.C.)

Es la que fluye siempre en la misma direccion o
es la clase de corriente que puede ser transfor-
mada desde la corriente alterna a continua,
también esta clase de corriente se puede
obtener desde la bateria o acumulador del
vehiculo con sus polaridades designadas
positivoy negativo. (Fig.01-a)

CORRIENTEALTERNA (C.A.)

La corriente alterna cambia de direccion entre
los puntos positivo y negativo y vuelve al
positivo. Cada ciclo de la corriente alterna
ocurre en igual cantidad de tiempo. La fuerza
eléctrica que se utiliza en las industrias, hoga-
res, talleres, etc., es alterna y el mismo se va
alternando a razon de 60 ciclos por segundo o
60 Hz. Tanto los sistemas de corriente alterna o
de corriente directa, tienen ventajas, desventa-
jas y usos diferentes. Ambos estan presentes
en los diversos sensores y actuadores, que
cumplen sus funciones dentro de los vehiculos,
el mismo detallaremos en los siguientes capitu-
los. (Fig.01-b)

+ +
A A
L] ]

v \4

Fig.01(a) Vista grdfica del fluido de
corriente directa { C.D )

Fig.01(b) Vista grdfica del fluido de

corriente altorra (A1)
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VOLTAJE

Es la fuerza electromotriz : “F.E.M.”, que fluye a
través de un circuito, la unidad de medicién de
esta fuerza se llama voltio y se simboliza con la
letra “E”. La comparacion mas sencilla se
realiza con el agua, que recorre a través de una
caneria; el fluido del agua es medido o contabili-
zado en numero de galones o de litros que
recorren en un tiempo determinado, cuando se
mide la carga electrica contamos los electrones
en lugar de |os galones o de litros, cuando 6.28
billones de electrones pasan porun punto de un
circuito conductor en un segundo, decimos que
un AMPERIQ de corriente esta fluyendo en ese
punto, no obstante que la corriente (amperios)
esloque se mueveenel circuito.

La corriente no puede fluir, a menos que una
fuerza empuje a los electrones en una determi-
nadadireccion; a este empuje se le llama fuerza
electromotriz( Fig. 02).

Como el voltaje no se puede apreciar a simple
vista, se inventé un instrumento llamado volti-
metro, este instrumento se idedé para medir
entre los lados de un circuito eléctrico. El
numero dado de un circuito eléctrico o acumula-
dor, nos indica en fracciones o unidades de
voltios la diferencia de presion que existe.

El sistema electronico de inyeccidén de combus-
tible tiene circuitos que llevan voltajes tan
pequenos como milivoltios {0.001 vol.)

FLUJO DE AGUA

AMPERAJE
FLUJO DE CORRIENTE
VOLTAJE
©@ e 6 6 @—>
@ @ ®  ® TeEciRONES
CONDUCTOR

Fig.02. El voltaje hace que la corriente flu-
ya por un conductor, al igual que el agua
fluye por un cafio, ambos necesitan fuerza
de empuje.
En esta ocasién se utiliza en especial equipos
de diagnostico digital, ya que el analdgico
puede ocasionar daros al micro procesador de
la unidad de control o de cualquier elemento
electronico.

TEORIA CONVENCIONAL Y
TEORIA DEL ELECTRON

En las décadas pasadas, los cientificos empe-
zaron a efectuar descubrimientos acerca de la
electricidad, ellos creyeron que la electricidad
se movia desde el polo positivo hacia el polo
negativo, a esta teoria se le conoce como Teoria
Convencional del Flujo de Corriente.

Esta teoria siempre fue utilizada en el pasado,
para descubrir sistemas electricos automotri-
ces y todavia se sigue utilizando en la actuali-
daddentro delos circuitos electricos.

La teoria del electrén del flujo de corriente,
establece que la corriente se mueve desde el
polo negativo hacia el polo positivo. Esta teoria
generalmente se utiliza en la industria de la
electronica, comunicaciones y en los sistemas
electronicos de laindustria automotriz.(Fig.03)

TEORIA
CONVENCIONAL

TEORIA
DEL ELECTRON

Fig.03.La teoria del electrén del flujo de co-
rriente establece que la corriente se mueve
desde el polo negativo hacia el polo positivo
Yy segtin la teoria convencional la corriente
se mueve desde el polo positivo hacia el po-
lo negativo.

PRINCIPIOS BASICOS DEL
ELECTRON

De acuerdo con la teoria cientifica, cualquier
material o sustancia puede ser reducida a pro-
porciones diminutas llamadas particulas.

Estas particulas diminutas que tienden a
conservar sus caracteristicas y no han perdido
suidentidad, se conocen como moleculas.

Cuando unamolécula se reduce en secciones,
esto significa que la molécula a perdido su
identidad y por lo tanto, cada seccién en la que
fue reducida pasa a ser lo que se llama una
estructuraatébmica o grupo de atomos.

El &tomo esta formado por una particula electri-
ca con cargas positivas o negativas y éstas ala




vez, se definen como protones y electrones.
Cuando en ciertas circunstancias, es posible
poder hacer circular los electrones a través de
un conducto, es entonces cuando nos referimos
al fluido eléctrico o al movimiento relativo de los
electrones libres que se desplazan por un
conductor. '

EL AMPERIO

Elamperio o amperaje, eslarelacién del flujo de
corriente eléctrica, al igual que los galones o
litros por hora en un sistema hidraulico. El
amperio, es laintensidad o volumen de electrici-
dad, que fluye por un punto dado cargado de
electrones; también se establece la medida de
capacidad de los mismos en terminos mas
practicos, quiere decir que la medida de capaci-
dad es igual a un amperio de fluido eléctrico,
denfro de esta medida se establece la cantidad
deelectrones que fluye enun Amperio.

Elfluido eléctrico que se desplaza en un circuito
de un cable conductor, es igual a un fluido de
electrones, aproximadamente 6,28 billcnes por
segundo, entonces; el amperio es la medida de
la cantidad de flujo de corriente de la electrici-
dad, igual que litros por segundos de un sistema
de carieria de agua, comparando con el volu-
men de la electricidad que fluye por un determi-
nado circuito. De ahora en adelante, cuando
hablemos de la electricidad nos referimos a la
corriente, su término sera AMPERIO (A). Para
evitarusaresalarga cantidad de electrones que
forman la capacidad de amperio, se tendra que
utilizar la formula eléctrica del amperio con el
simbolo (| ). Como no se puede ver cuanta
electricidad fluye, se inventd un instrumento
llamado amperimetro, el cual se utiliza para
efectuar las medidas dela corriente. El sistema
electronico de inyeccion de combustible, tiene
circuitos que llevan corrientes tan pequenas
como un mili ampere (m.A.) (0.001 ampere), el
cual detallaremos en el Capitulo 2.

RESISTENCIA

L.a resistencia es una oposicion de la corriente
je un circuito eléctrico. Todos los conductores
ienen una cierta resistencia a la corriente, igual
jue todos los tubos o [&mparas; ponen ciertas
esistencias al flujo de un fluido eléctrico, a esta
esistenciasele llama friccion delos electrones
jue estan en movimiento.

aresistencia siempre esta presente dentro del
ircuito del vehiculo, estd compuesta por cien-

tos de dispositivos eléctricos y electronicos, a
esto se le denomina resistencia de trabajo o de
buena conductividad.

Lasresistencias de mala conductividad también
estan presentes dentro del circuito eléctrico, por
ejemplo: la sulfataciéon de los cables conduc-
tores, motor de arranque en mal estado, corto
circuito de elementos electronicos en los modu-
los o unidades de control, etc.,a este tipo de
resistencias también se le denomina como
caida de tensioén. Para determinar la resistencia
de un circuito se inventd un instrumento que
lleva por nombre OHMIMETRO.

OHMIOS

El Ohm es la unidad utilizada para medir la
resistencia de un conductor al flujo de corriente.
La letra (R) es el simbolo que se utiliza para
representar la ley de Chm y la resistencia
eléctrica, hasta ahora sabemos que &l fluido
eléctrico que circula a través de la unidad
eléctrica se debe ala presion que empuja el flui-
do al circular en el circuito, pero ésta alavezno
puede circular con mucha facilidad debido a la
resistencia eléctrica que se opone al pasode |a
corriente. Esta resistencia eléctrica se expresa
como el OHMIO, el cual varia su valor de
acuerdo con la forma del circuito.

La resistencia puede presentarse en lugares
diferentes de los conductores y otros dispo-
sitivos eléctricos. Un corte en el circuito origina
una resistencia infinita, conexiones flojas u
oxidadas y sulfatadas, la temperatura del calor
también origina resistencia al paso de la
corriente. En la inyeccién electronica de com-
bustible, la resistencia normal puede estarentre
varios de cientos y miles de Ohms., de acuerdo
al funcionamiento de los sensores o actuado-
res, conjuntamente con la unidad de control
electronica.

LA LEY DE OHM

En el afio 1,827 George Siméon Ohm, ided la
forma de conocer la relacién entre el voltaje, el
amperaje y la resistencia, denominando a esta
relacion como LEY DE OHM,-de maneraque por
medio de esta formula, se puede conocer la
diferenciade cualquier circuito.

Esta ley puede ser expresada de la siguiente
manera:

Un voltio es la expresion eléctrica para hacer




circular un amperio de fluido eléctrico a través
de unaresistencia de un Ohmiio.

Segun esta ley hay una relacion matematica
entre voltaje, amperaje y resistencia de un cir-
cuito, porlo cual, conociendo dos de estos valo-
res es facil determinar el tercer valor.

Los simbolos que se utilizan para |aley de Ohm,
sonlos siguientes:

(E) = VOLTAJE
(1) = AMPERAJE
(R) = RESISTENCIA

Aplicando la ley de Ohm., expresamos dicha
relaciondela siguiente forma:

- Efectuar la multiplicacion de los amperios, por
laresistencia del circuito para conocer el voltaje
aplicado.(Fig.04)

E=IxR

- Dividase el voltaje del circuito y la resistencia
paraconocer el amperaje.

I=E+R

- Dividase el voitaje del circuito y el amperaje
paraconocer laresistencia.

R=E=+|

VOLTAJE
E

AMPERAJE| RESISTENCIA

l R

Fig.04. La ley de ohm se emplea para
calcular el voltaje, la corriente o resis-
tencia de un circuito. Si se conocen dos
valores, se cubre el valor desconocido y
se multiplican o dividen los otros.

" FUNDAMENTOS DE ELECTRICIDAD Y ELE

EJEMPLO

En una bateria de 12 Vol. Se encuentra conec-
tada en serie, 2lamparascon una resistenciade
3 0Ohm., eltotal de esta serie esiguala 6 Ohm..

El Amperaje se puede calcular aplicando la Iéy
de Ohm.:

E+R =1
12 +6 = 2 Amperes

El circuito de la luz, se encuentra con una
resistencia de 4 Ohm. y 3 Amperios, para
calcular el voltaje se efectuara de esta forma.

IxXR = E
3x4 = 12 Vol

Si se conoce el flujo de corriente en un circuito
en serie y el voltaje de alimentacién se puede
calcular la resistencia total, de acuerdo a esta

formula.
E = 12 Vol.
12+3 = 4 Ohms.

I =3 Amperios

WATTS

Es la unidad de potencia de trabajo de un
circuito eléctrico, el cual se puede calcular,
multiplicando el Amperaje por el Voltaje.

EJEMPLO

Lalampara de un vehiculo trabaja con 12 Vol. y
5 Amper. entonceslafoérmulaes asi.

P =ExlI
12 x 5 = 60.Watts

Entonces la potencia de |la lampara es de 60
Watts.



FUNDAMENTOS DE
ACTUADORES Y SENSORES

ACTUADORES

Los actuadores son dispositivos eléctricos que
transforman la energia eléctrica a energia
mecanica.

Estos dispositivos pueden ser mecanicos o
eléctricos, pero en la industria automotriz los
que mas se utilizan son del tipo eléctrico, estos
actuadores estan disefiados en su mayoria por
una bobina llamada solenoide, los mismos
trabajan con una alimentacion de 12 Vol.

Algunos actuadores son del tipo mecanico,
como por ejemplo: las valvulas que estan
controladas por los solenoides y conductos de
vacio del motor, a la vez esta controlada por |a
ECU.

Los actuadores se denominan de la siguiente
forma:

e« Solenoidesoelectrovalvulas de canister
o ElectrovalvulaE.G.R.
« Actuadorderalenti

Electroinyector

Bomba de combustible, etc.

Alinyector o inyectores también se les denomi-
nan como actuadores. La computadora envia
senales en drdenes de trabajo hacia los actua-
dores para cumplir su funcion, sea en forma
constante o en impulsos para que desarrollen
sus determinadas funciones.

SENSORES

Los sensores del sistema de control del motor
pertenecen a cualquiera de las categorias
basicas: temporizadores, resistores, inte-
rruptores, generadores ytransformadores.

En la linea automotriz algunos de ellos son
componentes resistivos, esto significa que ellos
no pueden generar un voltaje, solo pueden
medificar un voltaje aplicado a ellos. El cual es

controlado por la computadora y se conoce
como Voltaje Referencial.

la computadora envia este voltaje referencial a
un determinado sensor y de inmediato, recibe
un voltaje de retorno de senal; la senal de
retorno alterada, como un indicador de los
cambios de condicion, especifica el trabajo del
motor y regula el trabajo de la misma forma, de
acuerdo al estado del mismo.

Cuando se trata de un voltaje referencial
recibido por un sensor, éste modifica el mismo
de acuerdo alo especificado y alos cambios del
estado del motor. Se trata, desde una variacion
de voltaje de retorno de sefal mas pequeno, por
gjemplo, 1 mv., 100 mv., etc., hasta4,800 mv.

Lo importante, es que el voltaje de referencia
debe ser menor que el voltaje de la bateria, de
tal forma, que pueda mantener un nivel cons-
tante en todo momento, aiin cuando la fuerzade
la bateria se encuentra baja. Si la bateria se
encuentra por debajo de los 9 Vol. las sefales
de los diferente sensores seran totalmente
erroneas.

CARACTERISTICAS Y VIRTUDES

Los sensores estan disefiados para una larga
vida, mientras envien sefales correctas se les

consideran en buen estado.

Un sensor debe poseer cierta caracteristicas o
cualidades en la elecciédn de un sensor en
particular, para una funcién daday paraestable-
cer las especificaciones de acuerdo al rango de
trabajo; se debe conocer las caracteristicas y

virtudes.
Las caracteristicas mas importantes son:

« Constancia
o Exactitud
« RangodeTrabajo

o Linealidad



Constancia

El sensor funciona en forma consistente, por
ejemplo: un interruptor de temperatura debe
abrir y cerrar en los_puntos de disefio miles de
veces sin desajustarse, si el sensor produce un
voltaje proporcional a la condicién del estado
del motor, debe hacerlo a lo largo de todo el
rango de operacion, enviando sefiales analogi-
cas digitales hacia lacomputadora.

Exactitud

Todas las sefiales de sensores tienen tolerancia
o limites en su exactitud, el grado de la misma
es también asunto de disefio del fabricante. Una
vez que se fijanlos requerimientos de exactitud,
el sensor debe funcionar constantemente
dentro de esa tolerancia. De modo semejante
cumple sufuncion uninterruptor de temperatura
cerrando el circuito entre 90°C+ - 4°C de tempe-
ratura, estas tolerancias se basan en los reque-
rimientos de exactitud de la computadora de
acuerdo alfabricante.

Rango De Trabajo

El sensor debe tener un rango de trabajo o
rango, dentro del que debe funcionar, estableci-
do por el mismo sensor. Un sensor del tipo

digital, tiene solamente dos valores posibles
(ON, OFF), en cambio, el rango de trabajo de un
sensor tipo analdgico, es mas amplio, debe ser
proporcional, las sefales que estan fuera de
este rango son interpretadas por la unidad de
control como anomalias. Posteriormente
analizaremos estetema.

Esto se refiere a la exactitud del sensor a traveés
deunrango de trabajo. Dentro de esterango, un
sensor analdgico, debe ser tan consistente y
proporcional como sea posible. A pesar de que
se trate del sensor mas exacto, su trabajo
buscara estar lo mas cerca posible del rango
dinamico. En la practica no hay un sensor que
posea una linealidad perfecta. Los programas
de computadora contienen generalmente datos
de memoria para compensar las senales no
lineales enelmargen de unsensor.

POTENCIOMETRO

El Potenciometro es una resistencia variable
que funciona a traves de un cursor de metal que
se mueve sobre un elemento de carboén, el cual
se denomina en el término automotriz como un
sensor de variacién de voltaje y resistencia
(Fig.05). Uno de los extremos se encuentra
conectado amasa, el tercer terminal se conecta

‘h——.-
--—-.

RESISTOR

———

SENAL SENAL

DE ALTO DE BAJO

VOLTAJE VOLTAJE
)
(

VOLTAJE DE H
ALIMENTACION ~L CONEXION A
(B+) VOLTAJE MASA (VOLTAJE 0)
DE SENAL
( VARIABLE

Fig.05.Un potenciémetro es un resistor variable de tres circuitos. El voltaje de
alimentacién cae a través del resistor a masa. La tensién de serial se toma del
cursor o contacto movil y a través de ésta el voltaje es variable.
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a un contacto mévil que se desliza a través del
resistor para variar suresistencia.

En la industria automotriz se identifica como
Sensor de Posicidn de Mariposa de tipo poten-
cibmetro. La unidad de control 0 computadora
utiliza esta informacion de su resistencia o
voltaje variable para determinar el angulo de
apertura de la mariposa de acuerdo ala acelera-
cion. Las soridas volumétricas o caudalimetros
también utilizan un potenciometro parainformar
acerca de la cantidad de aire que va ingresando
hacia el motor, la Valvula EGR también emplea
un potencidmetro en algunos vehiculos que
tambien sirve para informar la posicion acerca
de la valvula. Para la unidad de control, son
indispensables estos potenciometros para
determinar ciertas 6rdenes de trabajo.

TERMISTOR

El termistor es un resistor variable de estado
sdlido, que tiene dos terminales de conexidn,
este tipo de resistor cambia su resistencia en
cualquier estado de temperatura al margen del
funcionamiento, proporcionando senales
analdgicas. Los termistores se clasifican en dos
grupos:

1.- Resistor de coeficiencia negativo de tempe-
ratura(N.T.C)).

2.- Resistor de coeficiente positivo de tempera-
tura (P.T.C.).

RESISTENCIA

28,000Q —

12,2000

1,80002

30002

Estos términos son de un significado muy
simple, porejemplo:

o La resistencia de un termistor (N.T.C.)
disminuye conforme la temperatura
aumenta.

» la resistencia de un termistor { P.T.C.).
aumenta cuando la temperatura se
incrementa.

Ambos grupos son utilizados en los sistemas
automotrices, pero el termistor N.T.C. es el mas

comun.

El calor puede venir de una fuente extrema o de
una corriente que a traviesa el resistor. Los
resistores N.T.C. extremadamente calentados,
son los sensores analdgicos mas comunes
empleados para medir la temperatura de liqui-
do refrigerante del motor y de la temperatura de
aire admitido, por ejemplo: de acuerdo a la
Fig.06, conforme se incrementa la temperatura
de lo que se esta midiendo, su resistencia
disminuye.

INTERRUPTORES
Y TEMPORIZADORES

INTERRUPTOR

Un interruptor, como su nombre lo indica,
interrumpe la corriente de una condicion total-
mente abierta o cerrada. la computadora
necesita de los diferentes interruptores paralos

VOLTAJE

—————————————— -14,3Vol.

3,2Vol.

1,9Vol.

0,6Vol.

10°C 20°C

50°C 92°C

Fig.06.(Ejemplo del termistor N.T.C). El Termistor de coeficiente negativo tiene la pro-
piedad de disminuir su resistencia conforme aumenta la temperatura, por ejemplo:
en el presente grdfico tenenos en 20°C un aproximado de 12,200 Q y a 92°C aproxi-

madamente 300 Q. y 0,6 Vol



ajustes necesarios, puede ser a través de su
voltaje referencial enviandolo hacia el interrup-
tor o simplemente cerrando el circuito a masa
en elinterruptor.

Los principales interruptores que cierran
circuitos son:

o Interruptor A/C (Aire Acondicionado)

« Interruptorde Direccion Hidraulica

» Interruptor de Calefaccion de Luneta
Trasera, etc.

e Interruptorde Electro ventilador, etc.

La computadora requiere estas sefiales de una
u otra forma, para compensar el ajuste y buscar
la estabilidad del motor, determinar revolucio-
nes por minuto ( R.P.M.), en cualquier estado de
temperatura del motor.

TEMPORIZADORES

El temporizador es un dispositivo eléctrico que
cierra o abre circuito en un determinado tiempo,
de acuerdo al disefioy el uso necesario.

Uno de los temporizadores de mayor uso que se
disefio es el que se utilizaba para el inyector de

TERMINALES L
DEL CONECTOR

CUERPO DEL
INTERRUPTOR

CINTAS
BIMETALICAS

CALEFACTOR

CONTACTO
DEL
INTERRUPTOR

arranque en frio en los vehiculos de los afios
‘80, este envia la sefal en circuito de masa al
inyector en un determinado tiempo, de acuerdo
a la temperatura del refrigerante del motory su
resistencia.(Fig.07)

También se disefiaron para diferentes compo-
nentes eléctricos, como por ejemiplo; para el
limpiaparabrisas y para los relees de la bomba
de combustible. Los temporizadores también
cumplen sus funciones a través del liquido
refrigerante o eléctricamente.

SENSORES
PIEZORRESISTIVOS

Estos sensores piezorresistivos son unos
cristales que producen voltaje entre superficies
cuando algun tipo de presion se le aplica.

Estos sensores cambian su resistencia eléctri-
ca a través de un cristal cuando se presiona
contra ellos, por ejemplo; el sensor de
Detonacion del motor que es un comiponenie
piezorresistivo, lo que realiza es captar la
vibracion y convertir el grado de la vibraciéon en
una sefal eléctrica, que le indica a la computa-
dora la magnitud del golpe que existe en el
motor.{Fig.08)

También es utilizado como un sensor de presion
en el Multiple de Admisién (MAP) o como un
sensor barométrico. En los siguientes capitu-
los estaremos informando en forma mas deta-
lladalafuncion de cada unode ellos.

Fig.08.Vista fotografica de uno de
los sensores piezoresistivos, que.se
utilizan con mayor frecuencia en los
motores. Este dispositivo produce
voltaje C.A. De acuerdo a la magni-
tud del golpe o detonacién del motor.

Fig.07.Temporizador que fue utilizado pa-
ra el inyector de arranque en frio, en los
vehiculos en décadas pasadas. Estos dis-
positivos cumplen sus funciones en deter-
minados tiempos de acuerdo al uso.



COMPONENTES
SEMICONDUCTORES

DIODO

Enlaindustria automotriz, dentro de los compo-
nentes, el uso del dicdo es de gran importancia
y cada vez se utiliza mas de acuerdo al avance
tecnologico.

El diodo es un componente semiconductor, que
solamente deja pasar la corriente en un sentido,
de su anodo (+), esto seindica en el simbolo del
mismo, muestra el sentido permitido de la
corriente convencional, indicando la direccion
en que ésta pasa por el mismo cuando tiene
polarizacion directa.

/

ANODOS
POSITIVOS

N

CATODOS
NEGATIVOS

Fig.09.Simbolo del diodo y sus
polaridades.

Si el triangulo se considera como una punta de
flecha, la corriente fluira de una fuente positiva
de tensién a través del anodo (+) a su catodo (-)
enelsentidodelaflecha.(Fig.09.)

Los Diodos estan fabricados en varios valores y
varios tamarnos de acuerdos a los acompanfan-
tes electrénicos gue los requiera.

Los diodos pequefios, de bajo amperaje se
fabrican con terminales de alambres, marcando
su polaridad de acuerdo como se identifica. El
color negro representa al positivo (anodos) y el
color gris representa el negativo (catodos)
(Fig.10)

P (+)

N(-)

_Fig.10. Muestra del Diodo de baja capa-
cidad el cual se representa; con el color
negro para el positivo y el gris para el ne-
gativo.

D

Dot

Fig.11.Cuando el diodo estd conectado
en su posicién de polaridad anodo (po-
sitivo), catodo (negativo), la corriente flu-

110 1 tratide Aol Aivmrsiba mdo el o

Fig.12.Si invertimos la ubicacién del dio-
do la corriente permanece bloqueada.
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Fig.13. Los diodos de potencia se incorporan en los alternadores de automévil para recti-
ficar (transformar) la corriente alterna en corriente continua apropiada, para cargar la ba-
teria y alimentar el sistema eléctrico del vehiculo.

Estos componentes son semiconductores y
estan construidos del material llamado silicio y
germanio en cual cumple su funcidon en una
lineade circuito unidireccional.

Los diodos son valores de bajo amperaje 0
senales débiles se incorporan en los circuitos
digitales y de alta frecuencia, por gjemplo, en
las computadoras, tableros, modulos electréni-
cos, radios, etc.(Fig.11-12)

DIODOS DE POTENCIA

Los diodos de potencia estédn fabricados
normalmente de silicio y pueden tener termina-
les de alambre, cinta plana o tornillos, general-
mernte se encierran enuna caja metélica, lacual
puede ser conexion anddica o catodica. Este
tipo de diodo disipa bastante calor y por consi-
guiente se suele montar en un sumidero térmi-
co.

Los diodos de potencia se incorporan en los
alternadores de automoviles para cargar la
bateria y alimentar en el sistema eléctrico en
general del vehiculo.

El dicdo también es una valvula electronica de
un sentido bajo condiciones normales, el diodo
permitira que la corriente fluya en una sola
direccion a traves de su anodo (+) a su catodo
(-). El diodo de baja capacidad viene marcado
con una banda gris el negativo y negra el
positivo.

Los diodos de potencia vienen marcado de rojo

el positivo negro el negativo. Si no tienen estas
marcas se tendran que comprobar con un
multitester analégicoodigital.

Este dispositivo se empleo a principios de laera
electronica en el campo automotriz y se utiliza
hasta en la actualidad en los alternadores, el
cualfuereemplazando alos dinamos.

El diodo es la pieza fundamental en |os alterna-
dores. ya que se encargade rectificar la corrien-
te alterna generada por este transformandola
en corriente continua, para mantener la corrien-
te constante en el acumulador (bateria)
{Fig.13).

DIODC EMISOR DE LUZ LED

Cuando los dos materiales adulterantes, galioy
arsénico, forman un compuesto de arseniuro de
galio en un diodo, acontece un fendémeno
interesante. al reunir los huecos de los electro-
nes, se neutraliza como portadores de una
carga eléctrica y la energia eléctrica se libera
como luz. Este dicdo esun emisorde luz (LED).

Las estructurade un LED difiere solo ligeramen-
te de un diodo estandar de unién PN. Estos
dispositivos necesitan pequefios voltajes vy
amperajes para su buen funcienamiento,
debido a esta tensidén produce el LED; Una
corriente eléctrica que hace que este encienda
una luz. Debido a ésta razén estan encapsuia-
dos con material transparente para que la
energia luminosa que surge de él sea min:

PP~
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CATODO

%

ANODO

Fig.14.Simbolo del diodo emisor de
Luz Led y el diodo encapsulado.

Actualmente los diodos LED estan siendo
utlizados en la sefalizacion de tableros, ya que
consumen poca energia, pueden ser de color
rojo, verde, amarillo. etc.

El diodo emisor de luz LED es muy utilizado en
muchos componentes eléctricos de la linea
automotriz. Una de las partes principales es en
circuito optico de tension de luz, ubicado en los
distribuidores, reemplazando a los platinos,
captores magnéticos y se conocen como
sensores de Punto Muerto Superior (PMS) y del
Arbol de Levas. Este componente se va utilizan-
do también para las luces de publicidad y como
decoracién en el vehiculo. (Fig.14)

Fig.15.Simbolo del diodo Zener

DIODO ZENER

El diodo Zener es un diodo comun limitado, la
corriente no puede fluir en sentido contrario.
Este Diodo permite que una corriente pequefa
circule enunsolo sentido.(Fig.15)

La circulacion de corriente crea una determina-
da tensiéon en el propio diodo. Esta tension
permanece estable, lo que significa que puede
servir de referencia en algunas situaciones. El
Diodo Zenerlibera la corriente cuando llegauna
cierta tension llamada, Tensidén de Ruptura. E!
Zener es también, un regulador de tensién, se
encuentra dentro de los limitadores de voltaje,
en la unidad de control, en el tablero y en el
regulador de voltaje del alternador, etc.(Fig.16)

/

10V

0\

Tension de ruptura 6V

Fig.16.El diodo Zener sélo libera la corriente cuando llega a una cierta tension lla-
mada Tensién de Ruptura, mayor de 6.Vol. de acuerdo al grdfico.



TRANSISTORES

Los transistores, al igual que los diodos, estan
compuestos de materiales alternos semicon-
ductores, unidos entre si y solamente deja
pasarla corriente en un sentido para la corriente
convencional. Se sefala mediante flechaen los
simbolos. Un transistor se compone en tres
capas de material semiconductor, dispuestos
enunaconfiguracion PNP NPN. (Fig.17)

Cada capa esta provista de un terminal y la
cantidad de corriente que atraviesa por los dos
terminales exteriores es controlada por una
corriente debil en el terminal central marcado
por el simbolo (T)llamado base (B). El terminal
marcado con una flecha es el emisor (E) y el
terminal sin marcar el colector (C). (Fig.18). El
elemento que posee es siempre el emisor.
Cuando la flecha esta con direccion hacia fuera
del componente tenemos un transistor, NPN y
cuando la flecha esta apuntando hacia dentro
del componente, tenemos un transistor PNP.
esta flecha corresponde a! sentido convencio-
nal de la corriente que circula por este compo-
nente, cuando esta en funcionamiento.

La base corresponde al elemento que entra

perpendicularmente al interior del simbolo, y |a
ofra parte el colector. Los transistores bipolares
pueden ser tanto de silicio como tambien de
germanio.

Es suficiente aplicar una tensién pequena a la
base del transistor para que libere la corriente
entre elemisory el colector.

DIFERENCIA ENTRE UN
TRANSISTOR Y RELE O RE-
LEVADOR.

La diferencia que existe entre un relé y un
transistor es que el relé permite fluir la corriente
ensuposicion prendido o apagado.

El transistor es un dispositivo que también
cumple su funcién como relevador que permite
pasar la corriente prendido o apagado en estos
casos la computadora del vehiculo envia la
sefial en forma digital en OFF o en ON al transis-
tor para cumplir su funcion, no obstante tambien
el transistor amplifica la corriente o permite
pasarlatensiondirecta.

SIMBOLOS

PNP

NPN

Fig.17.Vista grdfica del simbolo
del transistor PNP y NFPN.

Estos dispositivos se incorporan en
la unidad de control del motor, de-
nominado como driver, el cual hace
operar a los actuadores, como los
inyectores, solenoides y los com-
ponentes del encendido.

C Fig.18. El terminal mar-
cado con una flecha es

el emisor, el terminal sin
marcar es el colector.
Cuando la flecha esta di-
reccionada hacia dentro
del componente, tenemos
un transistor PNP y cuan-
do la flecha apunta hacia
afuera del componente te-
E nemos un transistor NPN.

[



FUNDAMENTOS DE ELECTRICIDA

FORMAS DE ONDAS

En la inyeccidn electronica automotriz, es
imprescindible conocer la forma que tienen las
ondas, éstas solo se pueden observar con el
osciloscopio. Las ondas son los cambios de
voltaje en forma ritmica o regular. Existen
basicamente dos tipos de patrones en forma de
ondas: Senoidales y Cuadradas.

ONDAS SENOIDALES

Las ondas senoidales se producen cuando un
voltaje varia gradualmente de un pico a otro en
forma de colinas y valles, asemejandose al
diente de sierra, sélo se pueden observar en el
osciloscopio, en determinados diagndsticos.
Este patron es imprescindible para el test de
diagnéstico en el vehiculo que podemos obser-
var en el equipo mencionado, en los anos
anteriores sélo se podia observar las ondas
senoidales en corriente alterna. (CA); actual-
mente, muchos sensores y bobinas captores
produce ondas senoidales. Uno de los principa-
les componentes que las producen en los
sistemas automotrices es el alternador, produ-
ciendoondas senoidales.

Una onda senoidal es un voltaje que se incre-
menta lentamente y luego-disminuye, la misma

se observa con mayor frecuencia en corriente
alterna. En el sistema de inyeccién electronica,
algunos sensores producen senales en ondas
senoidales de corriente continua. ElI cual
también se denomina como sefal analégico de
unvoltaje variable. (Fig.19)

ONDAS CUADRADAS

Las ondas cuadradas son mas complejas que
las ondas senoidales, estas son pulsos y
sefales altas y bajas que se producen para
monitorear o controlar el voltaje. En el caso de
estas ondas cuadradas el voltaje no subey baja
lentamente, es alto o bajo, prendido o apagado
(ON,OFF), en untiempo determinado. La forma
de ondas cuadradas se produce en varios
sensores que son por ejemplo, el sensor de
presion absoluta del multiple (MAP), el sensor
de efecto Hall, etc. Estos sensores son monito-
reados por la computadora para determinar
ciertas 6rdenes de trabajos.(Fig.20)

Estas ondas cuadradas se caracterizan por los
siguientes puntos:

s Amplitud

ONDAS SENOIDALES

Fig.19.Una onda senoidal es un voltaje variable que sube lentamente en forma de
picos y luego cae lentamente a un minimo. Esta sernial se observa en el osciloscépio
tomando como medicién en corriente alterna. Muchos sensores de inyeccion produ-
cen voltajes variables, como los sensores T.P.S., Sensor de oxigeno, la bobina cap-
tora, etc. En realidad una onda senoidal también puede ser de C.D. determinando

como sernal analégica v también C.A



« Frecuencia
« Anchodepulso

« Ciclodetrabajo

Amplitud.-Esta caracteristica es la cantidad
de cambios en voitaje desde la parte interior de
la onda cuadrada hacia la parte superior, por
ejemplo:, si la parte mas alta de la onda cuadra-
da fuera de 5 Vol. la amplitud seria de 5 Vol.,
esto significa que la parte mas bajasera 0 Vol.

La forma mas eficaz de medir, es con el oscilos-
copio, puesto que con el voltimetro no se podra
observar el punto mas bajo de la onda cuadra-
da.

Frecuencia.-Lafrecuencia es el nimero de
pulsos o formas de ondas que ocurren dentro de
un periodo determinado y en otros términos es
el numero de ciclos de activacion y desactiva-
cion. Elintervalo mas comun es en segundos, 1a
unidad de medicion es en HERTZ (Hz) o ciclos
por segundo quiere decir que una onda cuadra-
da gue ocurre10 veces por segundo tiene una
frecuencia de 10 Hz. Para el técnico automotriz
la frecuencia es muy importante para determi-
nar varios diagnasticos en la electrdnica,
contando con osciloscopios o multitester digital
con frecuencimetro tomando como lectura el
numero de frecuencia, de acuerdo ala medicion
de cada componente, por ejemplo; el sensor
MAP, el sensor de efecto Hall, el sensor optico,
el sensor de Velocidad y el sensor de Fiujo de

aire delalinea Mitsubishi.

Ancho de pulso.- Es la duracion del
tiempo que se mide en segundos, minutos,
horas y dias en que un accionador o actuadores
energizado.

Estos actuadores son energizados por la
alimentacion de corriente en forma constante ©
en forma de impulsos en un determinado
tiempo, del cual en la inyeccion electrénica el
ancho de pulso es frecuente mencionar por
gjemplo;, la unidad electronica de control o
computadora envia la senal en drdenes de
trabajo en impulsos hacia los inyectores, hacia
el actuador de canister, etc. De esta forma es
energizado el inyector para inyectar combusti-
ble, que son contabilizados en milisegundos.
Esto se puede analizar a través de un oscilosco-
pio, un escaner, u otros elementos de compro-
bacién.

Ciclodetrabajo.-Eslarelaciondel tiempo
en que la corriente fluye a través del circuito y
del tiempo en que la corriente no fluye a traves
de este. Su forma de medicion es en porcentaje;
este concepto no es nuevo para el motor del
auto. Durante décadas se ha medido el tiempo
en que la corriente fluye a través de la bobinade
Ignicion y el tiempo en que no lo hace. Esta
relacion se conoce como angulo de detencion,
lo cual viene a ser el ciclo de trabajo del ciclo
primario de Ignicion medido en grados de
rotacion.

ANCHO
DEL
PULSO

ONDAS CUADRADAS

Fig.20.En el procedimien-
to del diagnéstico es fre-

cuente observar en el osci-
loscopio las ondas cuadra-

AMPLITUD

ANCHO .

das, determinando la fre-
cuencia, la activacién y de-
sactivacion del sensor, por
ejemplo: sensor Hall y otros
observando el ancho del
pulso, el ciclo util y amplitud.
Las ondas cuadradas se de-
terminan como senal digital.

DEL
PULSO

:

TIEMPO




UNIDAD DE CONTROL O

Los vehiculos equipados con el sistema de
inyeccion electronica, estan disefiados con una
computadora a bordo, también denominada de
acuerdo a las marcas de los vehiculos, ordena-
dor centralita, unidad de control electrénica
(ECU),médulo de control electronico (ECM),
etc. Esta computadora se encuentra ubicada en
diversos lugares, de acuerdo a las marcas vy
modelos delos vehiculos.

La computadora de! vehiculo recibe informa-

MPUTADORA
)E INYECCION ELECTRONICA

cién, la utiliza para tomar diversas decisiones y
luego enviar las ordenes de acuerdo a estas
decisiones tomadas.

Esta unidad no puede pensar por si misma, lo
hace todo de acuerdo a un detallado plan de
instruccion llamado Programa.

la computadora esta compuesta por un chip de
silicio, dentro de ella se encuentran decenas de
millares de circuitos logicos a transistores.
(Fig.21)

OSCILADOR

DRIVER
O TRAN-
SISTORES

DE CRISTAL

| DRIVER O
TRASISTORES

DIODO DE
PROTECCION
Y DE
POTENCIA

A | CONDENSA
DOR

PINERAS

Fig.21. Vista fotogrdfica de la Unidad de Control MAGNETI MARELLI mostrando las partes

periféricas de sus componentes electronicos.
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COMUNICACION ENTRE COMPO-
NENTES

Las primeras computadoras eran de proceso
analdgico, hoy en dia practicamente todas son
digitales, debido a que el proceso de infor-
macion se puede lograr con mas rapidez y por
consiguiente, obtener cambios y resultados de
comandos enformamas veloz.

la comunicacion entre sensores y computado-
ras se efectia por medio de voltajes enviadoes
por el sensor en forma analégicamente varia-
ble, en algunos de los recientes modelos los
sensores envian sefial digital, pero sucede que
la computadora es un micro procesador ma-
tematico y no entiende de voltajes variables. Tal

es asi que dentro de la computadora se encuen-
tra un transformador de ANALOGICO a
DIGITAL. La senal para ser procesada es
convertida en cédigo BINARIO digital, el cual
puede ser procesado matematicamente.(Fig
22)

El codigo binario tiene solamente dos numeros
y sus millones de combinaciones que son los
numeros 1 y 0. El numero (1)representa una
sefial de PRENDIDO, ALTO, SI, ONy el numero
(0) representa valores como APAGADO, BAJO,
NO, OFF. Este cédigo binario es recibido de
grupos conocidos como BYTES enun total de 8,
16032 numeros.

UNIDAD DE CONTROL ELECTRONICO

Microprocesador

Mernoria de solo leciura
... (ROM]

Unidad central de proceso

Sensores

{CPU)
Entrada / Salida
(170)
Sensor de k
RPM JU f A A \ 4 % I
Sensor del UL Ampliicador | — 3~
Arbotl de
levas ﬂ
Actuadores
i

Sensor de
flujo de aire
Sensor de UL Ampiificador  —- ‘
temperatura
del motor -

] JU!\J—L Encendido Bobina de
sensor de encendido
femperatura
de aire | K

L Ampilificador  —— @
Interrruptor o o %’
1 — Inyeccion Inyectores

Transformadores de Analogicos a Digitales

Fig.22. Diagrama de la unidad de control electrénico en general con la Unidad Central
de Proceso (C.P.U.}, El cual esta acoplado a dos memorias RAM y ROM, en elemento de
entrada y salida. Las entradas vienen de los sensores arriba mencionados, las salidas
van a los inyectores, actuadores y bobina de enrer-tii-




| FUNDAMENTOS DE ELECTRICIDAD Y ELECTRONICA .

Esta es la forma como se programa en la
fabrica, asignandole a cada voltaje o resisten-
cia un valor digital de 8 digitos. Para que sea
almacenado en la memoria de la computadora,
puede ser calculado al recibir la sefal desde el
sensor.

OSCILADOR DE CRISTALY
CALCULO DEL TIEMPO

Para calcular el tiempo de recibo, de envio y de
informacién, la computadora cuenta con un
reloj interno que calcula toda la informacion y
envio de senales en microsegundos.

La funcién de este oscilador de cristal reloj, es
muy importante, el cual cuenta con la duracién
del pulso de inyeccién, las R.P.M. del motor por
minuto de diferencia entre digito y digito, etc.
Todo esto y muchas otras funciones las puede
llegar a calcular hasta una millonésima de
segundos.

CUATRO FUNCIONES
BASICAS DEL COMPUTADOR

e Entrada

s« procesado

» Almacenado

° salida
(Fig.23)

Entrada

La computadora recibe una senal de voltaje
desde un dispositivo que puede ser muy simple,
como una llave deignicién o contacto de encen-
dido, uninterruptor o un sensor sobre un motor
automotriz.

Los vehiculos modernos usan sensores eléctri-
cos y magnéticos para medir factores como la
velocidad de vehiculos, la temperatura, (sen-
sor de temperatura), las revoluciones del motor
(sensor MAP), ladetonacion (sensor de detona-
cién), etc.

La computadora recibe estas sefiales de voltaje
y antes de utilizarlas las procesan de acuerdo a
las informaciones recibidas y luego envian
directivas a los diversos componentes electro-
nicos, que detallaremos de acuerdo a las
marcas que veremos mas adelante.

Procesado

De acuerdo a lo que reiteramos, las sefiales de
voltajes son PROCESADAS a través de una
serie de circuitos légicos y comandados inte-
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comandados interiormente por sus instruccio-
nes programadas. Estos circuitos légicos cam-
bian las sefiales de voltaje de entrada (infor-
maciones), en sefales de voltaje frecuencia de
salida (ordenes).

Almacenado

El programa de instrucciones para una compu-
tadora es ALMACENADO en la memoria
electrénica. Algunos programas pueden
necesitar que ciertos datos de informaciones
tengan que ser almacenados para una posterior
referencia o para un procesado futuro en otros
casos. En los comandos de salida (6rdenes)
podrian necesitar ser postergados o aimacena-

dos para ser transmitidos a componentes de

otros sistemas.

Salida

Después de procesar las sefales recibidas (in-
formaciones), la computadora envia sefales de
voltaje de salida ocomandos (6rdenes), hacia
diversos componentes de sistemas llamados
-actuadores. Un actuador es un componente
eléctrico 0 mecanico que ejecuta una funcion
deseada. Porejemplo: los solenoides, losrelés,
el actuador de ralenti, las valvulas solenoides
de canister, electrovélvula de EGR, electroval-
vula de inyeccion o electroinyector, bomba de
combustible, etc.

La computadora también puede comuricarse
con computadoras de otros sistemas, por
ejemplo: el sistema A.B.S. (Sistema de Frenos
Antibloqueo), con la ECU de transmisiones
automaticas electronicas. Esta comunicacion
es necesaria, debido a que algunos interrupto-
res, sensores o actuadores envian informacién
gue debe ser utilizada por mas de una de ellas,
por ejemplo: el sensor T.P.S. envia informacion
que es util para la unidad de control de transmi-
sion automatica, para el sistemaA.B.S. y otros.

MEMORIAS DEL
MICROPROCESADOR

Memoria ROM

La memoria ROM, tambiénllamada memoria de
solo lectura, se caracteriza por que la memoria
central puede solamente leer su contenido,
pero no puede escribir o cambiar su informa-
cion. Esta memoria viene programada de

fabrica, en ningliin momento se puede cambiar,
en ella se almacenan datos especificos. Si se
desconecta la bateria no se pierde el contenido
delamemoria ROM.

Memoria RAM (RAVMIDOM ACCES
MEMORY)

‘La memoria RAM, también llamada temporal,

recibe esta denominacion debido a que la
computadora puede leer la informacion alli con-
tenida y ademas escribir informacion a través
delos programas dela computadora.

Esta memoria RAM almacena los cddigos de
fallas del vehiculo. Esta seccién viene a ser
como un anotador donde se escriben notas y
luego, una vez utilizada se borran o descartan.
Esta memoria se conoce como el borrador de la
computadora, si se desconecta la bateria, o
cualquiera de sus polos, lamisma se perdera.

Memoria PROM (PROGRAMABLE
MEMORY)

La memoria PROM también llamada memoria
permanente, viene programada de fabrica, en
ninglin momento se puede cambiar. En ella esta
contenida toda la informacidén general, inclu-
yendo el tipo de motor, como asi tambien
accesorios que tiene el vehiculo, modelo,
transmision, etc. Esta memoria no se pierde si
se desconectalabateria.

Memoria Adaptable (ADAPTIVE
MEMORY

Esta memoria se encuentra en la seccidn de
RAM, su funcion es la de ir cambiando los
valores a medida que los sensores, cables y
conectores envejecen. La computadora puede
reprogramar o cambiar los valores o codigos
binarios digitales originales, para que el sistema
se actualice.

Cuando un actuador o un sensor es cambiado,
la memoria adaptable cambiara todos los
valores del viejo sensor que se encontraban en
ella por los del nuevo, de esta forma el vehiculo
funcionara con mayor precision.

Si se desconecta cualquiera de las polaridades
de la bateria, al igual que la memoria RAM, la
adaptable también se borra.




VENTAJAS DEL
SISTEMA DE INYECCION
DEL COMBUSTIBLE ELECTRONICA

El sistema de inyeccién electronica fue reem-
plazando a los carburadores, los cuales tienen
la propiedad de originar procesos que producen
mezclas desiguales de aire combustible, para
los diferentes cilindros. La necesidad de formar
una mezcla que aumenta suficientemente
incluso al cilindro mas desfavorecido, obliga en
general a dosificar una cantidad de combustible
demasiado elevado, ademas al modificarse el
estado de carga, el combustible se precipita
sobre las paredes del colector de admision,
formando una pelicula que luego se degrada.

Las consecuencias son: consumos excesivos,
mayor emision de gases y una carga desigual
de los cilindros. Enlos sistemas de inyeccion de
combustible cada cilindro tiene asignada una
vélvula deinyeccion, estas valvulas son coman-
dadas desde la unidad central o computadora,
con lo que se asegura que cada cilindro reciba
combustible en el momento preciso en cual-
quier estado de carga del motor, la misma
cantidad de combustible exactamente dosifica-
da, ni mas ni menos de los necesario de acuer-
Jo a las 6rdenes de la unidad de control en los
sistemas de inyeccion, ya sea su clasificacion

ECTRONICA

agrupada, alternada, secuencial, simultanea y
directa, que detallaremos mas adelante.

Aceleracionsin retardo

En los sistemas de inyeccion electrénica de
combustible el motor se adapta a las condicio-
nes variables de carga y al flujo de aire que
ingresa al Multiple de Admision, esta acelera-
cion es simultanea, sinninguna demora, ya que
las valvulas de inyeccion inyectan la cantidad
necesaria de cormnbustible.

Mavor potencia

La utilizacion del sistema de inyeccion, permite
optimizar la forma de conductores de admision
y el aumento del par del motor, debido al mejor
llenado de los cilindros. El resultado se traduce
en una mayor potencia especifica y una evolu-
ciéon favorable del par motor, de acuerdo a las
informaciones recibidas porla computadora, de
los diversos componentes electroni-
cos.(Fig.24)

Valvula de
admision

Electroinyector

Fig.24.Vista gra-
fica del inyector
Multipunto (MPI).
En el multipunto
de inyeccién el
combustible es
propagado detras
de la valvula de
admision, el cual
se abre cuando el
pistén ingresa en

. su carrera des-
cendente o en el
ciclo de admision
para el llenado
del aire combus-
tible.




FUNDAMENTOS DE

CLASIFICACION
DEL SISTEMA DE INYECCION
DE COMBUSTIBLE

El sistema de inyeccién estd clasificado de
acuerdo alos modelos de vehiculos, marcas y el
disefo de fabrica:

o Inyeccién Alternada

Inyeccion Agrupada

e Inyeccion Simultanea

Inyeccion Secuencial

Inyeccién Directa

ALTERNADA

Este sistema se utiliza en muchos vehiculos
americanos, como por ejemplo en las lineas
Ford, General Motors (GNC), Dodge, Chryslery
otros. Este sistema cuenta con dos inyectores
en el cuerpo de aceleracion, cuando urvinyector
pulsa, el otro permanece cerrado en milisegun-
dos. Algunos vehiculos americanos de mayor
potencia pueden llegar a tener cuatro inyecto-
res en el cuerpo de mariposa.

SIMULTANEA

El sistema de inyeccion simultanea esta gober-
nada hidromecanicamente. Un ejemplo de este
tipo es el K-Jetronic, que inyecta en todos los
cilindros ala vez por cada revolucion del motory
de acuerdo a la dosificaciéon del aire por el
caudalimetro.

Este sistema no es uno de los mas efectivos, ya
que el motor tiene que esperar el ciclo de
apertura de la valvula de admisién, producién-
dose un fenémeno no deseado y condensacion
de naftaenlaslumbreras de admision.(Fig.25)

Este tipo de inyeccidén esta disefiado en los
vehiculos de los afios 80’ aproximadamente
hasta el ano 94'.La unidad de control suministra
la inyeccién a través de un solo circuito, en
forma de impulsos, y a la vez los inyectores
estan alimentados con la tension de 12 Vol.
desde elrelé de inyeccién o en algunos a traves
deunfusible (segun diagramas Capitulo 3).

Enlainyeccion mecanica K-Jetronic el combus-
tible esta suministrado a través del dosificador y
el plato sonda, el cual se denomina inyeccion
continua (CIS).

|CIRCUITO DEL RELE DE INYECCION|

Fig.25.SISTEMA
DE INYECCION
SIMULTANEA .

Inyectan todos los
inyectores al mis-
mo tiempo, el cual

es utilizado en ca-
da fase de admi-

sién, este sistema
fue disenado en los

primeros arios de la
era de la inyeccion.




AGRUPADA

Este disefo del sistema de
inyeccién electronica de
combustible, se encarga de
inyectar por pares o se divide
la cantidad de cilindros por
dos. En el caso de un motor de
cuatro cilindros, inyectara de a
dos por vez, si fuera de seis
cilindros inyectara tres inyec-
tores por cilindro a la vez, en
ocho cilindros cuatro inyecto-
res a la vez, operacién que
producira en cada vuelta del
motor (720°).

La unidad de control envia
6rdenes de trabajo a través de
dos circuitos, segun como se
muestra en el grafico; esto
quiere decir que uno de los
circuitos estd conectado al
primero y cuarto cilindro, el
siguiente estd conectado al
segundo y tercer cilindro. El
inyector nimero uno es
utilizado en la fase de admi-
sion y el inyector numero
cuatro espera hasta que llegue
en su ciclo o fase de admision
para propagar la mezcla de
aire combustible, de tal forma
causara la combustion del
motor. (Fig.26)

SECUENCIAL

La computadora del vehiculo
esta programada para este
tipo de rango de trabajo (en
6rdenes). Este sistema de
inyeccion, es mejorada por los
fabricantes para su mavor
rendimiento del motor, mayor
economia y menor emisiéon de
gases contaminantes. La
funcidon que cumple este
sistema es que opera de
acuerdo al programa de !la
computadora , por ejemplo de
acuerdo al orden de encendi-
do, en un vehiculos de cuatro
1-3-4-2, la computadora envia
los pulsos correspondientes
hacia los inyectores de acuer-
do a esta orden. La Unidad de
Control esta programada para

Fig.26.INYECCION AGRUPADA EFI

Inyecta de a pares, por ejemplo: el N° 1 inyecta en la fase
de admisién, para el llenado de mezcla y el N° 4 el combus-
tible esta acumulador detras de la valvula de admision por
que de acuerdo al ciclo, la carrera del pistén se encuentra
en escape.

[CIRCUITO DEL RELE DE INYECCION]

Fig.27.INYECCION SECUENCIAL

Este sistema tiene la propiedad de inyectar el combustible
de acuerdo al orden de encendido y también de acuerdo al
programa de la unidad de control del motor.



esta ordeny con circuitos independientes hacia
los electroinyectores. De esta forma se identifi-
ca el sistema de inyeccién secuencial a simple
vista o tambiénidentificando el sensor del arbol
de levas o sensor de fase conectado en el
mismo o con los sensores independientes, tal
es asi el sensor de cigliefial y el sensordel arbol
delevas. (Fig.27)

DIRECTA

En los recientes modelos y algunos vehiculos,
se esta disefiando el sistema de inyeccion
directa para optimizar el rendimiento, reducir la
emision de gases contaminantes y mejorar el
consumo. Este sistema tiene la propiedad de

£ ELECTRICIDAD Y ELECTRONICA.

inyectar el combustible directamente en la
camara de combustion. La unidad de control se
encarga de suministrar a los electroinyectores a
través de los circuitos segun como se muestra
enlaFig.28.

Este sistema se diferencia de los modelos de
inyecciénindirecta o en puerto, por ejemplo: En
el sistema de inyeccién indirecta, los electroin-
yectores inyectan detras de la vélvula de
admision, en carmbio en la inyeccion directa de
combustible, los electroinyectores suministran
el combustible en forma directa haciala camara
de combustion, recibiendo érdenes desde la
ECU; Tambi=n existe la diferencia de presion de
combustible, algunos sensores que se han
incrementado, el tipo de bomba de combustible,
etc. (Fig 29).

|CIRCUITO DEL RELE DE INYECCION]

Fig.28.INYECCION
DIRECTA GDI.

Este sistema también
inyecta de acuerdo al
orden de encendido
con la diferencia que

el electro inyector co-
manda el combustible
en forma directa en la

camara de combustion.

Fig.29.COMPARACION DE INYECCION DIRECTA(Fig. Izquierda)

E INYECCION INDIRECTA (Fig.derecha)

INYECCION
DIRECTA

INYECCION
IN DIRECTA




MODO DE FUNCIONAMIENTO DEL

SISTEMA DE INYECCION

El sistema de inyeccion electronica de combus-
tible esta controlado a través de una computa-
dora o unidad de control def motor (ECU ). Los
sistemas electronicos de inyeccidn, tienen la
propiedad de suministrar el combustible con
mayor precision, razon por la cual los fabrican-
tes de hoy, optan por fabricar vehiculos, en su
mayoria con control electrénico del sistema de
alimentacién de combustible. La gran ventaja
de estos sistemas, se dan tanto para los fabri-
cantes, para los usuarios como para la protec-
ciéon del medio ambiente. Respecto a las venta-
jas que brinda este sistema, podemos mencio-
narlas siguientes:

Mayor potencia del motor.

o Mejoramiento en la satisfaccion de las
leyes de control de emisiones contami-
nantes.

o Mejoramiento de la economia de com-
bustible.

« Mejoramiento de la potencia de salida
del motor.

» Mayor velocidad final del vehiculo vy
régimen del motor controlado electroni-
camente. ’

« En caso de vuelcos, disminucion de
riesgos de siniestros.

o Mayor confiabilidad en el manejo y a
largo plazo de acuerdo al sistema y sus
componentes. (Fig.30)

En algunos vehiculos, si existen fallas en este
sistema, se enciende una luz de testigo de
inyeccionen el tablero, para que el conductor se
acerque a un lugar especializado para su
reparacion.

PRINCIPIO DEL FUNCIONA-
MIENTO

0 sistemas electronicos de inyeccion, entre-

B

DE COMBUSTIBLE

gan combustible al inicio del multiple de admi-
sibn para que se distribuya a los diferentes
cilindros o al multiple de admision, precisamen-
te en el colector de la valvula de admision. Por
principio, la alimentacién de combustible al
centro del muitiple se conoce comao inyeccion al
cuerpo de aceleracion. Este Ultimo método se
disefid en una gran variedad de marcas. Por
ejemplo: “T.B.1.” en General Motors ( GMC),
“C.F.I.” enlalinea Ford. MONOMOTRONIC en
la linea Bosch, etc.; es decir se disefié en una
gran variedad de vehiculos. También se suele,
denominar sistema de inyeccion MONO-
PUNTQO, que contiene un inyector en el cuerpo
de mariposa de aceleracidn. El cuerpo de
inyeccion monopunto se encuentra ubicado en
el multiple de admision, precisamente donde se
montaba el carburador. Este sistema de inyec-
cion esta controiado desde la Unidad de Control
del Motor para suministrar el comnbustible. El
mismo se disend para la entrega de aire -
combustible a través del cuerpo de mariposa,
asi, la mezcla recorre por el multiple de admi-
sién, dirigiendose hacia las valvulas de admi-
sién para cumplir su ciclo de funcionamiento.

En este sistema, siempre existe el retardo y |a
atomizacion de! combustible, al degradarse
dentro del multiple de admisién. Para que el
combustible se queme perfectamente, debe
mezclarse en la proporcién adecuada. Si la
mezcla contiene demasiado combustible, este
se desperdiciarg por que no puede quemarse
todo, las emisiones seran mas elevadas y
existird perdida de potencia del motor. La
proporcion correcta aire - combustible debera
ser de 14,7 partes de aire por 1 de combustible.
Este es el valor estequiométrico. La funcidn del
sistema de combustible consta en entregar o
madificar la proporcién exacta para la amplia
variedad de mejores condiciones del funciona-
miento del motor. El sistema de inyeccién
electronica Multipunto o inyeccién en Puerto, se
encuentra ubicado sobre la culata del motor,
conteniendo u inyector por cada cilindro. Mas
adelante detallaremos el funcionamiento del
mismo. El sistema de inyeccién en puerto o
multipunto generalmente se considera mas
eficiente que la inyeccién en el cuerpo de
aceleracion(TR N
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En este capitulo detallaremos la funcion que
cumple cada uno de los componentes relacio-
nados al sistema de inyeccion en general, de
acuerdo alos diagramas, valores comparativos,
fallas que ocasionan y la forma de localizar las
fallas.

SISTEMA DE ALIMENTACION
DE COMBUSTIBLE

Este sistema de alimentacion de combustible,
esta suministrado a través de la unidad de
control del motor (ECU), estd diseflado de
acuerdo a los modelos y marcas de vehiculos
diferenciandose en los sistemas de inyeccion
monopunto y multipunto, los mismos estan
compuestos porlas siguientes partes:

1. Tanque de combustible

2. Bomba de combustible

3. Filtro de alta presion

4. Rampa o riel de inyectores

8. Inyectores

6. Regulador de presion

7. Depdsito de gases, canister.

8. Sensor de presion diferencial de com-

bustible (en el tipo OBD II).
9. Relé de bomba de combustible

10.Interruptor de inercia de corte de comA

bustible

Capitulo
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DESCRIPCION ELECTRONICA
DEL SISTEMA DE ALIMENTACION
DE COMBUSTIBLE

l.a unidad de control del motor, recibe la sefal
del sensor Punto Muerto Superior, como inicio
de secuencia este dispositivo envia la sefial
hacia la unidad de control, luego la aimacenay
es convertida en sefial de voltaje, este es
enviado hacia el relé para que active la bomba
de combustible, el voltaje que ella recibe es de
12 Vol. y un circuito negativo.

LLa Bomba de Combustible, esta disefiada para
enviar el flujo de gasolina hacia el sistema de
alimentacion, a una presién de 2,6 a 3,2 Bar
durante la marcha del motor. Esta presion
circula através delfiltroy luego hacialarampao
distribuidor del combustible para ser utilizada
porlos inyectores, una vez que esto sucede, el
sistema de alimentacién retorna nuevamente
hacia el tanque controlado por el regulador de
presion.(Fig.31)

BOMBA DE COMBUSTIBLE

L.a bomba de combustible se encuentra sumer-
gida dentro del tanque, se diseid en estos
sistemas para su mayor refrigeracion, ya que el
combustible pasaatravés del orificio de entrada
aspirado por una turbina y de este modo refrige-
ra al motor, lo cual le da mayor durabilidad,
menor ruidoy mayor potencia. Este dispositivo
esta cubierto por un filtro y una cubierta de
plastico enformacilindrica.

La bomba esta compuesta; por un orificio de
entrada, una turbina de impulsién, dos escobi-
llas, una positiva y otra negativa, que van
conectadas hacia el colector de bobina, tam-
bién estd compuesto por una valvula de reten-
ciony vélvula de alivio ode descarga.(Fig.32)
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Fig_.31.1f)jemplo de Circuito de Alimentacion de Combustible de Fiat, Palio y Siena; el cual
se identifica, con sus partes correspondientes. .

VALVULADE RETENCION

Cuando se para la Bomba de Combustible, se
cierra la valvula de retencion por la fuerza del
resorte; de tal forma, se mantiene la presion,
dentro del sistema de alimentacion y a la vez
facilita el arranque instantaneo del motor, no se
producen descargas de presion y bloqueos de
vapor a altas temperaturas.

VALVULA DE ALIVIO O DE
DESCARGA

lado del orificio de salida, la funcion de esta
valvula es descargar el combustible; cuando se
produce un estado anormal en el lado de
descargay no fluye el combustible.

La presion enlabomba se volvera anormaimen-
te alta, por consiguiente, cuandola presiondela
bomba de combustible alcanza 6,0 - 7,0 Bar. o
64 - 85 psi.aproximadamente, la valvula de
descarga se abre y la presion fluye hacia el
depdsito, esta anormalidad mayormente
sucede cuando el regulador de presion estd
obstruido y no existe retorno, algunas bombas
de combustible no cuentan con este dispositivo.




| SISTEMAS DE INYECCION ELECTRONICA.
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Fig.32. De acuerdo a la figura se muestra la Bomba de Combustible incorporada
a una cubierta pldstica, la cual estd protegida por un filtro de aspiracion y también
se muestra la Bomba fuera de la cubierta indicando sus partes. Se encuentra dise-
fnada de esta manera en los recientes modelos de vehiculos, ya que las primeras
Bombas se incorporaban fuera del tanque de combustible.

Para mayor durabilidad de estos dispositivos, se debe tener como precaucién; que
el combustible no baje menos de Y de tanque, utilizar nafta sin plomo y cambiar el
filtro de combustible de acuerdo al manual del service.

REGULADOR DE PRESION

El regulador de presion esta ubicado en la
rampa de inyectores y su funcion es regular
la presion del combustible, a través de una
manguera que va conectada hacia el
multiple de admisién. Este dispositivo esta
compuesto por un diafragma, de esta
manera controla el vacio o depresién del
miuiltiple de admisidn; a mayor flujo de aire
admitido, existe menor depresiéon en el
conducto del regulador, entonces; el
regulador restringe el combustibie por que
los inyectores necesitan mayor caudal de

combustible y la restriccion es regulada, lo

SALIDA DE COMBUSTIBLE
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///////////////////7//////,..,,
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CONDUCTO DE

@
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MULTIPLE DE
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COMBUSTIBLE

cual permite retornar la nafta hacia el

Fig.33.Regulador de Presién de combustible

deposito.(Fig.33) multipunto




INYECCION ELECTRONICA

CANISTER

ElCanister es un depdsito de carbon activo, que
almacena los gases desde el tanque de com-
bustible, hasta que la unidad de control crea
conveniente disponer de ellos.

La unidad de control del motor (ECU), envia la
tension negativa hacia la electrovalvula o
actuador del canister, para que permita el pase
de los gases almacenados hacia el multiple de
admision, a través del vacio que genera el
miultiple, esto sucede a mayor régimen del
motor o cuando esta en el inicio del arranque
hasta que llegue a sutemperatura normal.

El motor utiliza los gases almacenados en este
recipiente, para enriquecer la mezcla de acuer-
do a las 6rdenes de la unidad de control. Esta
unidad recibe como parametro de sefial del
sensor de régimen de motor; sensor refrigeran-
te y sensor MAP, para enviar la sefial hacia la
electrovalvula del canister, en su mayoria es de
tension negativa ya que el siguiente circuito
esta conectado alignicién 12Vol.+.(Fig.34)

DEPOSITO DE GASES DE
COMBUSTIBLE (CANISTER})

Fig.34.Ejemplo de ubicacion de Canister del Chevrolet Corsa Monopunto Inyeccion,
el cual se encuentra incorporado debajo del guardabarro, equipado con la unidad de
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RIEL O RAMPA DE
INYECTORES

La rampa de inyectores esta incorporada en los
Multipunto de inyeccién, sobre la culata o tapa
de cilindro del motor. Esta rampa distribuye el

combustible hacia los inyectores, de acuerdo a la
presién que requiere el motor durante la marcha,
el combustible es propagado sobre las valvulas
de admision, de acuerdo a la clase de inyecciony
alas ordenes de la unidad de control.{Fig.35)

RIEL DE INYECTORES

REGULADOCR DE PRESION

Fig.35.Riel o Rampa de Inyectores

CUERPO DE MARIPOSA DE
INYECCION MONOPUNTO

En los sistemas de inyeccidén Monopunto, la
alimentacién de combustible es similar a la
inyeccion Multipunto, la diferencia es que la
inyeccion Monopunto consta de un solo inyector
y un regulador de presion, el cual permite
retornar el combustible por vencimiento de la

presion abriendo la vélvulay es controlado por el
diafragma de acuerdo a la necesidad del motor.
El Combustible en la inyeccidon Monopunto es
propagado en el Multiple de Admisién, el cual es
distribuido hacia la camara de combustion
conjuntamente con el aire controlado por la
Mariposa de aceleracidn. No obstante, la funcion
también esla suministrada a través de la unidad
de control.(Fig.36)
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INTERRUPTOR DE INERCIA
DE CORTE COMBUSTIBLE

Elinterruptor de Inercia de combustible esta dise-
nado para la seguridad del conductor y del
vehiculo, en caso de colisiones y volcaduras.

Este interruptor se desactiva automaticamente
cortando el circuito o tensién de alimentacion ha-
ciala bomba de combustible. Para activarlo nue-
vamente, se procede en forma manual pulsando
el interruptor, el cual esta ubicado debajo del ta-
blero o cerca del compartimiento del motor de
acuerdo a los modelos de vehiculos.(Fig.37)
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SENSORES Y ACTUADORES

MODO DE FUNCIONAMIENTO, FALLAS
QUE OCASIONA Y FORMAS DE LOCALIZAR LAS FALLAS.

SENSOR DE TEMPERATURA
DEL REFRIGERANTE

El sensor de temperatura del refrigerante es un
termistor y cambia su valor de acuerdo al estado
de temperatura del motor. El tipo coeficiente
negativo (NTC), esta incorporado en la mayoria
de los vehiculos, significa que a mayortempera-
tura desciende su resistencia y tambien su
voltaje.

Este sensor esta ubicado en la tapa del cilindro
{el motor, en la salida del termaostato o de una u
tra forma, tiene que estar en contacto con el
iguarefrigerante para variar su valor {Fig.38).

.a unidad de control utiliza a este sensor del
efrigerante; para calcular el estado de tempe-
atura de! motor, quiere decir, que si el motor
sta en marcha y se encuentra en temperatura
mbiente, esta unidad se encarga de enrique-
2r la mezcla, amplificando el tiempao de inyec-
on en base al termistor, ya que su resistenciay
1 voltaje es alto dependiendo del tipo de

inyeccién y marca del vehiculo de acuerdo alos
Valores Comparativos del Capitulo 3.

Cuando el motor se encuentra en plena marcha,
la temperatura asciende hasta llegar a su
condicion normal de funcionamiento de 90°C a
92°C aproximadamente y en esta condicion, la
unidad de control se encarga de estabilizar el
ralenti del motor, descendiendo el tiempo de
inyeccién de 1,8 a 2,7 ms. aproximadamente de
acuerdo al fabricante y manteniendo la marcha
minima o el ralenti entre 800 a 900 R.P.M.
(Fig.40).

Fig.38.Vista fotogrdfica y ubicacion del sensor de Temperatura de Refrigerante

del Volkswagen Quantum con P M LBE/™

AR 1



"ALLAS QUEGCASIONA

.as fallas ocasionadas por este sensor, se
esentan cuando el voltaje se encuentra alte-
‘ado de acuerdo a sus valores, por ejemplo:

m Cuando el motor se encuentra en
temperatura de funcionamiento normal
y el voltaje es alto; causa mezcla rica.
Mayor porcentaje de monodxido de
carbono (CO) o desnivel en las emisio-
nes de gases y cuando el voltaje del
sensor esta por debajo del valor éhmico;
ocasionaramezcla pobre.

» Al presentarse estas alteraciones de
voltaje, el ralenti del motor es inestabie,
ya que la unidad de control altera el
tiempo de inyeccién y las érdenes de
sefales al motor de paso a paso.

Fig.39.Forma de localizar las fallas a través

del voltimetro, efectuando el diagnéstico de

senal. El voltaje referencial y la senal se con-
duce por el mismo circuito ya que va conecta-

do un termistor resistivo.
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Fig.40 .Grafico del sensor de temperatura del Refrigerante del tipo NTC, en el cual indica-
mos el cambio del valor resistivo de acuerdo a la temperatura.

LOCALIZACION DE FALLAS

Para localizar las fallas se pueden efectuar, a
través de equipos de diagnostico o voltimetro
(Fig.39).

Antes de proceder al diagnéstico, en todos los
sensores, se debe verificar el voltaje referencial
de 5Vol.y circuito de masa, por ejemplo:

s Desmontar el conector del sensor y
localizar el voltaje referencial de 5Vol..

m Este voltaje no debe ser menor de
4,5Vol., en esta ocasion la lectura no

existe caida de tension en el circuito o
propiamente dentro de la unidad de
control. De caso contrario si el voltaje
excede los 5Vol. También existira
anomalias en la unidad de control, como
maximo el voltaje debera superar los
5,4Vol.

Localizar circuito de masa 12 Vol. (-)

Luego de localizar este voltaje, compro-
bar la sefal de retorno hacia la ECU por
el mismo circuito del voltaje referencial,
ver Valores Comparativos, Capitulo 3.




SENSOR DE TEMPERATURA
DE AIRE

El sensorde temperatura de aire, también es un
termistor que cambia su valor de acuerdo a la
temperatura del aire ambiente, el cual se
encarga de medir la temperatura del aire
admitido hacia el motor calculando la densidad
omasade aire.

La unidad de control calcula el tiempo de
inyeccion de acuerdo alos parametros de senal
de este sensor, el cual esta ubicado en diferen-
tes lugares de acuerdo a los modelos y marcas
de vehiculos, por ejemplo:

En los vehiculos equipados con caudalimetro,
este sensor esté incorporado dentro del mismo
sea en los vehiculo Alfa Romeo y Peugeot, de
acuerdo al grafico.

En los motores Zetec de la linea Ford, este
sensor se encuentra incorporado en el conduc-
to de aire, situado cerca al Cuerpo de Mariposa.
Y en los Monopuntos de inyeccién (CFl) esta
ubicado en el Cuerpode Mariposa.(Fig.41)

En la linea Volkswagen, también estéd ubicado
de acuerdo al tipo de inyeccidn. Por ejemplo; en
los sistemas multipunto de inyeccidon esta
incorporado en el multiple de admisién y en los
monopuntos esta situado en el cuerpo de
mariposa.

TERMISTOR DE
TEMPERATURA DE AIRE

Fig.41. Vista fotogrdfica y ubicacion del sensor de Temperatura de Aire, con P.C.M.,

EEC -]V. De Ford.



De acuerdo a los graficos, el sensor de tempe- °
ratura de aire esta situado en diversos lugares,
del cual estamos ilustrando algunos ejemplos,
ya que en muchos vehiculos varia la ubicacion
(Fig.42-43).

SENSOR DE TEMPERATURA DE AIRE
TS

Fig.42.Sensor de Temperatura de Aire
ubicado en el cuerpo de Mariposa de
inyeccion Volkswagen Monopunto.

FALLAS QUE OCASIONA

Las fallas que se presentan a través de este
sensorson las siguientes:

Mayor emision de gases, Mezcla Rica; esto
sucede cuando la resistencia se encuentra en
circuito abierto, Mezcla pobre; sucede cuando
la resistencia de este sensor estd alterado, de
una u otra forma variara la estabilidad del motor
durante el ralenti, incluso alterando el motor de
pasos.

LOCALIZACION DEFALLAS

Paralocalizar |las fallas ,como primer término se
debe efectuar la inspeccion visual, por ejemplo:
que no se encuentren sulfatados los conecto-
res, humedad de aceite, suciedad por mal
estado delfiltro de aire, etc.

Si no contamos con equipo de diagndstico, tal
es asi como el escaner, podemos diagnosticara
través de un voltimetro, inspeccionando el
voltaje referencial de 5 Vol. y el retorno de sepal
de acuerdo alatemperatura del aire, estasefal
deberd serigual al cuadro de valores comparati-
vosy diagramade la unidad de control (Fig44).

Sensor de Temperatura de aire
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Fig.44.Ejemplo de Ubicacion de Sernal y
Diagnéstico del sensor de Temperatura
de Aire.




SENSOR DE POSICION DE
MARIPOSA (T.P.S.)

El sensor de posicidn de mariposa es un poten-
cidmetro de resistencia variable, de acuerdo al
angulo de apertura de la mariposa de acelera-
cion. Este sensor esta incorporado en el eje de
mariposa, sea en |los vehiculos con inyeccion
maonopunto o muitipunto. Entodos los modelos,
este sensor esta disefiado para variar el voltaje
endiversas posiciones de aceleracion.

La unidad de control requiere la sefial de este
sensor, para calcular los grados de apertura de
ta mariposa durante la aceleracion, suministrar
el tiempo de inyeccion de acuerdo al cambio y
los parametros de sefial del mismo.

Este sensor varia de acuerdo a los modelos de
inyeccién, por ejemplo: el sensor de inyeccion
monopunto Bosch se encuentra con cuatro
circuitos y dos seRales de retorno hacia la
unidad de control ( Ver grafico).

T.P.S. CON TRES CIRCUITOS

ElI T.P.S. Con tres circuitos, esta incorporado en
la mayoria de los vehiculos de inyeccién mono-
punto o multipunto, el cual simplemente envia
una sola sefial hacia la unidad de control a
través de su voltaje referencial 5 Vol., circuito de
masa y retorno de sefial en un promediode 0,4y
0,6 Vol. en ralenti ( Fig.45 ) o de acuerdo a los
parametros de sefial como se describe en los
Valores Comparativos del Capitulo 3.

T.P.S.TRES CIRCUITOS

ig.45.Ubicacién del sensor Posicion de Mariposa (T.P.S.) De tres circuitos, incornoradn
1 el Cuerpo de Mariposa de Chevrolet Vectra.con FOTT om0



FALLAS QUE OCASIONA

Las fallas que se presentan a traves del sensor
de Posicién de Mariposa, son muy evidentes
durantela marcha del motor, las cuales son:

Causa tironeos durante la marcha, lo
cual puede ser en ralenti, en media
carga y a plena carga. Esto sucede
cuando el potencidmetro resistivo o el
Cursor se encuentra en circuito abierto o
encorto.

El motor emite en alto porcentaje la
emision de gases, en especial el mono-
xido de carbono (CO). Esto también
sucede cuando el potenciometro, se
encuentra en corto circuito a través del
voltaje referencial, lo cual quiere decir
que el voltaje de retorno de sefal se
encuentra muy elevado, de acuerdo a
los parametros de sefal que requiere la
unidad de control, entonces; en esta
ocasion la unidad de control emite
mayor tiempo de inyeccién, ocasionan-
do mezcla rica y mayor consumo de
combustible.
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LOCALIZACION DEFALLAS

Cuando se presentan fallas a través de este
sensor se puede localizar, como reiteramos,
con diversos equipos o a través del voltimetro
(Fig.46), porejemplo:

Ubicar en ignicién el voltaje referencial
de 5 Vol., circuito negativo y retorno de
senfal.

Luego de comprobar los circuitos,
efectuar las pruebas correspondientes
del retorno de senal, de la siguiente
forma:

1. Tomar el cuerpo de mariposa y
acelerar en forma gradual, observar el
voltaje, el cual debe ser ascendente en
un promedio de 0,5 0 0,8 Vol. hasta 4,8
Vol.

2. Este voltaje no debe de oscilar en
ningun momento, ya que se trata de un
potenciémetro, suministrado por el
CUursor.

3. Si esta sefal decae en determinados
grados del angulo de mariposa; rempla-
zar este elemento, por que existe
circuito abierto en la pista resistiva.

Fig.46.FORMA DE COMPROBAR
EL SENSOR DE POSICION DE
MARIPOSA .- Para efectuar el
diagndstico de este sensor, se
debe comprobar en ignicion
movilizando el gje de acelera-
cién del Cuerpo de Mariposa

y comprobar el voltaje de
acuerdo al grdfico, lo cual debe
ser variable en forma ascen-
dente, por ejemplo: Desde 0,5
hasta 4,5 Vol. Este voltaje no
debe sufrir caida de tension a

0 Vol., en ninguna posicion de
apertura de mariposa, si este
voltaje tiene caida de 0 Vol,,
qulere decir que el potenciémetro
se encuentra en circuito abierto;
reemplazar este elemento.




SENSOR DE POSICION DE
MARIPOSA BOSCH DE 4
CIRCUITOS Y DOBLE PISTA

Este sensor esta incorporado en el Cuerpo de
Mariposa Bosch, el cual posee 2 pistas, 4
circuitos y 2 senales, también este dispositivo
se encarga de suministrar el angulo de apertura
de la mariposa para que la unidad de control
suministre la inyeccion, basandose en la
posiciony parametro de senal de este sensor.

Este potencidmetro cumple la funcidn de emitir
sefiales de la siguiente forma:

LA PRIMERA PISTA del potenciéometro envia
sefial de voltaje hasta los 24° de apertura de la
mariposa.

LA SEGUNDA PISTA también envia sefal de
voltaje a partir de los 19° 0 22° hasta los 90° del
angulode apertura de la mariposa.

La unidad de control obtiene simultaneamente
estas 2 senales, para suministrar con exactitud
gl tiempo base de inyeccion de acuerdo a la
posicion o aceleracion de la mariposa.

Este potencidmetro esta suministrado por el
cursor, el mismo esta conectado en el eje de
mariposa de aceleracion, aqul detallamos a
través de los graficos, figuras, fallas que ocasio-
nany laforma de localizar las fallas, ya que este
sistema no cuenta con el sensor MAP Y ESTA
INCORPORADO EN LOS VEHICULOS
RENAULT, PEUGEOTY FIAT MONOPUNTO
(Fig.47).

Fig.47. Vista fotogrdfica y ubicacion del sensor de Posicion de Mariposa del Fiat Tino

1.6 IE Monopunto de inyeccion Basch
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FALLAS QUE OCASIONA

Las fallas que se presentan con este tipo de
sensor, son evidentes durante la marcha en
ralenti a media cargay plena carga, ya que la
unidad de control utiliza este sensor como
parametro de sefal, para calcular el flujo del
aire admitido hacia el motor, reemplazando al
sensor MAP.

Este potenciometro se encuentra originalmente
conregulacion de fabrica, pero al transcurrir los
anos o ciertos miles de kilometrgjes presentan
sintomas de anomalias, sobre todo cuando el
motor se encuentra en raienti o en diversas
posiciones, por ejemplo:

s MEZCLA POBRE. - Estosucede cuando
el potenciometro se encuentra por
debajo del valor de voltaje enralenti.

m MEZCLA RICA .- Esto sucede cuando el
voltaje del TPS esta excedido de acuer-
de a la los valores. También en esta
ocasion el actuador de ralenti presenta-
raanomalias conralenti

Fig.48.Forma de efectuar el diagndstico
o regulacién del Potenciémetro en IGNICION

' SISTEMAS DE INYEGCION ELECTRONICA

s POTENCIOMETRO EN CIRCUITO
ABIERTO O EN CORTO.- En esta
ocasion la falla sera totalmente drastica
ya que la unidad de control emitira
Mezcla Rica enformasimultanea.

LOCALIZACION DEFALLAS

Para localizar las fallas también se puede
utilizar un simple voltimetro, no obstante los
parametros de sefiales son muy imprescindi-
bles, ya que este potenciémetro es regulable
(Fig.48}.
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la lectura de los valores arriba descritos, des-
montar el motor de pasos, ya que este dispo-
sitivo controla a la mariposa de aceleracién,
en consecuencia los valores no seran correc-
tos de acuerdo a la posicién del mismo.

Es imprescindible realizar todas estas ope-
raciones, para que la unidad de control su-
ministre la inyeccidn, la curva del avance

del encendido y al motor de pasos.




COMPONENTES DEL
SENSOR DE POSICION DE
MARIPOSA BOSCH

De acuerdo alos componentes de este disposi-
tivo el cursor esta incorporado en el eje de
Mariposa de Aceleracion, el cual sera rempla-
zado, sien este cursor existiera desgaste delas
escobillas, por lo tanto por defecto de este
elemento se reemplazara todo el conjunto del
cuerpo deinyeccion.

Si nos encontramos con sintomas de fallas de
este dispositivo;, desmontar la tapa del poten-
ciémetro de acuerdo a la Fig.49, diagnosticar
en forma visual la pista resistiva y el cursor
observando que no exista desgastes en ambos
lados y para comprobar en forma correcta,
efectuar la prueba de la resistencia a través de
un ohmiometro y |a tensidon del cursor para su
mejor funcionamiento. 1.- Cuerpo Mariposa

2.- Eje de Mariposa
3.- Escobilla de captado
4.. Cursores

CUERPO DE MARIPOSA BOSCH

PISTA RESISTIVA DEL
POTENCIOMETRO BOSCH

5 6 7 8 9

Conector A

1-4.- Sensor de Temperatura de Aire
2.- Positivo de Inyector

3.- Circuito, pulso de inyector (ECU)

Conector B 5-7 .- Pisla de Resistencia
1-2.- Circuito de ECU Para Actuador de 6 - 8.- Pista colectora ;
ralenti 9 .- Junla tipo retén y

3 -4.- Circuito del micro interruptor para
ECU (Masa).

Fig.49.Vista Grafica del Cuerpo de Mariposa Bosch con el sensor de Posicion de Mariposa
y el motor de pasos de control de marcha lenta o actuador de ralenti el mismo esta incorpo-
rado en la linea Renault, Fiat u otros, siempre y cuando este sistema cuente con la unidad
de control Bosch e Inyeccion Monopunto { Monomotronic).

S



SENSOR PRESION ABSOLU-
TA DEL MULTIPLE (M.A.P.)

El sensor MAP esta ubicado en las cercanias
del motor, el cual esta conectado a través de un
conducto en el multiple de admision. En algunos
vehiculos, este sensor esta incorporado en la
Unidad de Control y en los recientes modelos,
este dispositivo también esta incorporado en el
multiple de admisién, conjuntamente con el
sensor de temperatura de aire (Fig.50).

La funcion que cumple este sensor, es generar
el voltaje variable de acuerdo ala depresion del
Multiple de Admision, segun la carga o régimen
del motor. Este cambio de voltaje se debe al
elemento piezorresistivo y un chip que esta
incorporado en este sensor.

La unidad de control utiliza la funcion de este
sensor como parametro de seifial, para suminis-
trar el tiempo de inyeccion y la curva del avance
del encendido.

cuando los vehiculos no poseen el sensor de
presion barométrica, también se puede deter-
minar a traves de este sensor, para calcular las

altitudes sobre el nivel del mary en respuesta a
este parametro de sefial, también suministra el
encendido y la inyeccion, para no afectar la
performance del motor en grandes altitudes. No
obstante que algunos vehiculos, si cuentan con
este sensoren formaindependiente.

SENSOR MAP

A/

CONDUCTO

Fig.50. Vista fotogrdfica de Chevrolet Corsa - 16 vdalvulas, con la ubicacién del
sensor MAP que emite Serial Analéaica hacia la ECUI MIIT.TEC de (: M




FALLAS QUEOCASIONA

Las fallas que se presentan a través de este
sensor MAP sonlas siguientes:

s Cuando existe enriquecimiento de
mezcla durante la marcha del motor, se
debe a la obstruccidn del conducto,
pinchaduras y el elemento piezorresisti-
vo defectucso. :

#  Cuandoel sensor MAP esta incorporado
en el mualtiple de admision, también
tiende a obstruirse por el desgaste del
motor, precisamente por los aros
defectuosos.

s Cuando launidad de control norecibe la
senal de acuerdo a los valores o cam-
bios de voltaje segun el fabricante,
dejara de suministrar la inyeccion y la
curva del avance del encendido, de tal
forma causara tironeos, consumo
excesivo de combustible, empastamien-
to de bujias y también afectara al catali-
zador.

——

Sensor MAP

%
/N

V.Ref. 5+ |
Senal JF

Masa

=l

SISTEMAS DE INVECCION ELECTRONICA

LOCALIZACIONDEFALLAS

Para localizar las fallas se puede determinar
con diferentes tipos de equipos, por ejemplo:
con el analizador de gases, el voltimetro, ©
también se puede determinar a simple vista ya
que en esta ocasion el vehiculo lanzara humo
negro.

Cuando localizamos la falla através del analiza-
dor de gases, €] porcentaje del mondxido de
carbono (CO), sera excesivo en un promedio de
7,9 010%.

Cuando este dispositivo esta operando en
forma correcta, el porcentaje del monoxido de
carbono no sera mayor de 0,5 % en todos los
vehiculos con el sistema de inyeccion electroni-
ca, siempre y cuando este vehiculo cuente con
el sensor de oxigeno, si no contara con este
sensor, el porcentaje del mondxido de carbono
se puede exceder hasta 1,5% de CO, obvia-
mente si cuenta con el potenciémetro deregula-
cionde mezcla .(Fig.51)

Fig.51.GRAFICO DEL
SENSOR MAP

De acuerdo al grafico, se
estan localizando las se-
Aales del sensor MAP. En
esta ocasién, como primer
paso se debe localizar el
voltaje referencial de 5 Vol.,
y masa. Luego de efectuar
estas priuebas, se debe lo-
calizar el voltaje de senal
que envia este dispositivo
hacia la ECU de acuerdo

a los Valores Comparativos
del Capitulo 3. Si este sen-
sor emite un voltaje alto,
causarda Mezcla Rica y st el
voltaje esta por debajo del
valor producira Mezcla Pobre.



SENSOR MAP
INCORPORADO EN EL
MULTIPLE -DE ADMISION

Este sistema se denomina INJECTION SPEED
DENSITY, lo cual significa: el sensor de
Temperatura de Aire, esta incorporado en el
sensor MAP para determinar la densidad o
masa de aire, en forma mucho mas simultanea
0 velocidad de sefal que los otros sensores.
Estos sensores estan incorporados en el
Multiple de Admisiéony en muchos vehiculos de
Jltima generacioén, asi como en Volkswagen
Polo, Gol, Quantum, Chevrolet, etc.

=ste dispositivo también es un sensor de sefal
analdgica, el cual determina la presion absoluta
jel multiple de admisién, de acuerdo al régimen
lel motor. La unidad de control utiliza esta senal
ara calcular la cantidad de aire admitido hacia
3l motor, conjuntamente con la sefial del sensor
le temperatura de aire determinando la densi-
Jad para ajustar el tiempo base de inyeccionyia
surva de avance del encendido.

\ través de este sensor también la unidad de
ontrol determina la presion atmosférica, para
:alcular el tiempo de inyeccién y la curva del
wvance del encendido. Este disefio posee la
ecnologia denominada SPEED DENSITY

para el calculo de masa de aire e inyeccion
secuencial, funcionamiento circuito cerrado
(Close Loop), para el mejor control de los gases
contaminantes durante la marcha del motor.
(Fig.52)

OBSERVACION: Este sensor también
esta incorporado en la unidad de control
del motor y en algunos modelos, atraveés
del conducto desde el multiple de admi-
sioén.

SENSOR MAP

TERMISTOR O SENSOR
DE TEMP. DE AIRE

Fig.52.De acuerdo a la vista fotogrdfica, estamos indicando la ubicacion del sensor
MAP, conjuntamente con el sensor de temperatura de aire en el vehiculo Volkswagen

DAlA mrtiivnmsAdn nnwm TBOTT Mamnoti Marolls




SISTEMAS DE INYECCION ELECTRONICA

FALLAS QUE OCASIONA

Las fallas ocasionadas a través de este sensor,
no solamente se pueden presentar por el
sensor MAP, también podria ser por el sensor
de temperatura de aire, por ejemplo:

s Causarg mezcla rica; en esta ocasion el
conducto del sensor MAP, puede estar
obstruido, esto sucede cuando existe
desgaste del motor, principalmente los
aros, lanzando pérdida de aceite por el
evaporador de gases. Estos camnbios se
presentan cuando el voltaje es elevado
de acuerdoalos parametros de senal.

s Cuando existe desgaste del motor,
también afectara al termistor de tempe-
ratura de aire. Haciendo variar su
resistencia por la humedad del aceite,
ocasionando fallas, en especial causan-
do mezcla rica, tironeos durante la
marcha y variacion de estabilidad del
motor en marchaminima.

TN
MULTITESTER

[ via

-

==

Sensor MAP
VRef. 5 | 7
N /
MAP { [
Masa [
| sefial TAire W
—_—

LOCALIZACIONDE FALLAS

Para localizar las fallas se puede efectuar a
través de los equipos de diagnostico, en espe-
cial el escaner, buscandec la funcién de este
dispositivo, de acuerdo a los parametros de
sefal de los valores comparativos o codigos de
anomalias almacenado en la memoria de la
unidad de control.

Si encontramos anomalias; efectuar las prue-
bas através del voltimetro, como primer término

determinar las sehales, por ejemplo:

Volkswagen Polo de acuerdo ala Fig. 53.

A.- Vol Ref. = 5Vol.

B.- Senaldemasa = 12Vol.{-)

C.- Retornodesenal = 1,2a1,8 Vol.
Del MAP ralenti.

D.- Retornodesefal = 3,8a4,3Vol.
a plenacarga

E.- Retornodesefal = 20°C 2,6 a 2,9
delsensorde Vol.
Temperatura 90°C 0,9 a 1,4
deAire Vol.

Fig.53. FORMA DE EFECTUAR EL DIAG-
NOSTICO A TRAVES DEL VOLTIMETRO.
Para efectuar el diagnéstico se debe loca-
lizar, las seriales arriba mencionadas, ya
que este sensor cuenta con 4 circuitos.

El voltaje referencial es compartido para
el sensor MAP y para el sensor de Tem-
peratura de Aire, el cual esta conectado
en la pinera de la unidad de control
Magneti Marelli, por ejemplo:

Pinera N°8 =05. Vol

Pinera N°17 = Senal del sensor MAP
Pinera N°5 = Masa

Pinera N°39 = Sensorde Temp.

De Aire

Para efectuar el diagndstico del sensor
de Temp. de Aire también se procederd
de acuerdo al grdfico, no obstante que
ese termistor es del tipo ( NTC ).



YECCION ELEC

SENSOR DE PRESION
ABSOLUTA DEL MULTIPLE
(M.A.P.) DIGITAL

Este sensor MAP esta incorporado en los
vehiculos de lalinea Ford Americanoy version
Autolatina Volkswageny Ford.

Este dispositivo también estd conectado a
través de un conducto desde el multiple de
admision, el cual cuenta con tres circuitos que
van conectados desde la unidad de control. La
funcion que cumple este sensor es generar
sefial en forma de impulsos o sefial digital hacia
la unidad de control, para suministrar la inyec-
cién y la curva del avance del encendido de
acuerdo a la depresion del multiple generado
por el aire admitido hacia el motor.

La unidad de control también determina la
presion barométrica a través de este sensor,
basandose en el aire admitido hacia el motor, lo
cual quiere decir que en la sefial de este sensor
existe pequefias variaciones de acuerdo a las
altitudes o niveldel mar (Fig. 54).

Conducto

SENSOR MAP

Fig.54.Ubicacién del sensor MAP de Senal Digital incorporddo en el vehiculo
Volkswagen, este sensor es del tipo Ford, el cual se ha incorporado en los
vehiculos de versién Autolatina. con PCM - EEC IV de Ford.




FALLAS QUE OCASIONA

Este sensorpresentalas siguientes failac:

s Mayor emision de gases, en especial el
monodxido de carbono (CO) durante la
marcha del motor.

s Causa tironeos durante la marcha del
vehiculo.

s [Excesivoconsumo decombustible.

s Voltaje referencial o masa desde la
unidad de controi fuera del valor.

Todo esto sucede cuando el sensor MA.P. se
encuentra en mal estado, otalvez porropturas
delconducto(Fig.55).

Observacion.- Cuando se va a efectuar el
cambio de correa de distribucion, es muy
esencial respetar el punto de sincronizacion de
fabrica, ya que una mala sincronizacion del
punto, puede variar al sensor MAP, por que la
depresionno seralamisma.

ONDAS CUADRADAS

ANCHO
DEL
PULSO
A
=)
&
]
Ay
2
<
ANCHO -~
DEL TIEMPO

PULSO

Fig.55.Ejemplo de Ondas Cuadradas
qgue genera el sensor MAP.

Si localizamos la senal a través del
osciloscopio, observaremos las Ondas
Cuadradas que genera este sensor
MAP digital .

Las ondas Cuadradas estan divididas
en amplitud,en ancho de pulso y en
tiempu, «<*n <ucede de acuerdo a la
carga clel motor.

LOCALIZACIONDEFALLAS

Para localizar las fallas se puede utilizar un
simple multitester en el rango de frecuencia
(Fig.56).

MULTITESTER

=L

Sensor MAP
V.Ref. 5+ L'E
Sefial JEL J
Masa /\

[com

Fig.56.GRAFICO DEL SENSOR MAP DIGI-
TAL .- Para efectuar las pruebas corres-
pondientes se puede localizar la senal a
través de un multitester en el rango de
frecuencia, lo cual tomaremos como lec-
tura en senal de impulsos. Esta senal
que emite el sensor MAP es en Ondas
Cuadracdas o en Frecuencia de acuerdo

a los Valores Comparativos del Capitido3.

Para efectuar el diagnostico del sensor M.A.P.
del tipo Ford, tenemos que respetar los valores
de medicion de este sensor, los cuales son los
siguientes:

IGN = 159-160
Ralenti = 1002114 Hz.
PlenaCarga = 145a155Hz.
En desaceleracion = 60a80Hz.

Observacidn.- Si este sensor no se encuentra
dentro de estos valores cadahon ranmnl~—--
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SENSOR M.A.F. (MASA DE
FLUJO DE AIRE)

El sensor MAF esta situado después delfiltro de
aire o antes del cuerpo de mariposa de acelera-
cion de acuerdoala Fig.57.

Este sensor esta disenfado a través de una
resistencia denominada hilo caliente, el cual se
aproxima a una temperatura de 200°C cuando
el motor esta operando. Esta resistencia varia
su valor resistivo por el enfriamiento, cuando el
aire es admitido a través del multiple de admii-
sionde acuerdo ala carga del motor.

La construccidn y principios del funcionamiento
del sensor MAF se basa en un conjunto de
resistencias, el cual se denomina como el
puente Wheatstone y dentro del mismo esta
incorporada la resistencia de hilo caliente e hilo
frio.

El sensor MAF recibe una tension de alimenta-
cion de 12 Vol.(+) desde el relé de inyeccién o
de acuerdo a los modelos seguin los diagramas,
los circuitos siguientes estan conectados en

forma directa desde la unidad de cdntrol.

Por medio de este sensor se informa a la Unidad
de Control la cantidad de aire que ingresa hacia
el motor, a través del voltaje variable del sensor
MAF. Durante la marcha del motor de acuerdo a
este voltaje, la Unidad de Control suministra la
inyeccion y la curva del avance del encendido
aproximandose al valor estequiometrico.

SENSOR MAF

Fig.57.Ubicacion del sensor MAF de Hilo Caliente en la linea Ford Mondeo de 16 Vdl-
vulas y de doble arbol de levas, con PCM - EEC IV de Ford.




45 DE INYECCION ELEGTRONICA

FALLASQUEOCASIONA

- Las fallas ocasionadas a través de este sensor,
presentan varios sintomas durante la marcha
delmotor, porejemplo:

g Ralent{inestable

s Corte de secuencia de inyeccion en alto
regimen.

« El motor se para en desaceleracion,
despuées de unaltorégimen.

s Riquezadecombustible.

a Mezclapobre.

Cuandoelralenties inestable, cabela probabili-
dad de que la resistencia se encuentre con
grietas de suciedad debido al mal estado del
filtro de aire y también esto sucede cuando el
régimendel motor se paraendesaceleracion.

Cuando sucede estos sintomas se pueden
solucionar ocasionalmente, |impiando la
resistencia a traveés de un sprite limpia contacto
de elementos electrénicos. Siexiste mezclarica
durante el rafenti o en régimen alto, es probable
que exista circuito abierto o voltaje alto dentro
de este elemento. En esta ocasion el consumo
de combustible sera excesivo y también causa-
ra empastamiento de las bujias. Cuando existe
mezcla pobre, significa que el voltaje de senal
de retorno hacia la unidad de control, esta por
debajo del valor especificado, ocasionando
ralenti inestable o el motor tiende a pararse
durante la marcha y también le restara potencia
al motor. El sensor MAF ya existia en muchas
marcas de vehiculos, pero se estaincorporan-
do cada vez mas, en los recientes modelos de
las diversas marcas reemplazando al sensor
MAPR Yy al sensor VAF (Caudalimetro).

LOCALIZACION DEFALLAS

Para localizar las fallas se puede efectuar a
través de un simple voltimetro sino contédramos
con equipos de diagndstico, para efectuar el
mismo se procederade la siguiente forma:

s Localizar la tension de alimentacion
12Vol.(+),desde el relé de inyeccion o de
acuerdo alos diagramas.

m Localizarelcircuito de masa.

m Verificar el circuito RTN (sefial de Hilo
Frio)

=L

E Sensor M.A.F.
Sefal MAFTf e
C:i MAF RTN [ ——
ml— ¢ E
U s —
[1A

Fig.58.Para localizar la senal de este
sensor, se debe considerar las letras de

acuerdo al gréfico ya que la letra E, es

el circuito de serial gue emite hacia la
ECU.

Comprobar la sefial de retorno de acuer-
doalaFig.58.

Esta figura del sensor MAF representa a
la linea FORD, identificando a través de
las letras destinadas para cada circuito.

Para efectuar las pruebas se debe proce-
der como el primer paso, IGN12Vol.enla
jetra “A”, la letra “B” no se utiliza. Luego
poner en marcha el motor y verificar el
voltaje de retorno de senal, en ralenti y
plena carga de acuerdo al Cuadro de
Valores Comparativos Capitulo 3.

Si contaramos con equipo de diagnéstico
y nos lanza un coédigo de averia (Sensor
MAF), verificar las sefiales de acuerdo a
la figura antes de reemplazar, como
reiteramos a través de un voitimetro
digital.




SENSOR DE OXIGENO
(S.0,)E.G.O. O

SONDA LAMBDA (1)
NO CALEFACCIONADA

El sensor EGO se identifica en los vehiculos
especialmente en version Americana, el cual se
traduce: “E.G.0.= EXAUST GAS OXIGEN".
Esto significa que la sonda lambda o sensor de
oxigeno es del tipo no calefaccionado, el cual
esta provisto por uno o dos circuitos que estan
incorporados, en todos los vehiculos de version
Mercosur, Europeo, Asiaticos y Americanos.

SENSOR DE OXIGENO (S. O,)
H.E.G.O. O SONDA LAMBDA
(2 ) CALEFACCIONADA

Este sensor también se identifica en los vehicu-
los arriba mencionados, el cual se traduce:
H.E.G.0. =HEATER EXHAUST GAS OXYGEN
(Sensor de Oxigeno del Gas de escape Cale-
faccionado) (Fig.59).

Esto significa que este sensor esta provisto por
cuatro circuitos y con una resistencia incorpora-
dadentro del mismo.

AR

Fig.59.Vista fotogrdfica del sensor de oxigeno calefaccionado, ubicado en el Mdiltiple de
escape antes del catalizador del vehiculo Cheuvrolet Vectra eauinadn con BOTT Mamnoti

FUNCIONAMIENTO

Los 2 sensores de oxigeno E.G.O. y H.E.G.O.
estan incorporados antes del catalizador,
precisamente en el multiple de escape. Estos
sensores se utilizan para detectar el contenido
de oxigeno, que atraviesa por el multiple de
escape durante el proceso de la combustion los
cuales son: aire, combustible y calor. El aire es
aspirado durante el ciclo de admisién, conforme
la valvula de admision se abre y los pistones
comienzan su carrera descendente. Durante
este proceso los sensores miden la cantidad de
oxigeno en los gases de escape, generando un
voltaje variable de acuerdo a la cantidad de
oxigeno remanente durante la operacion del
motor.




SISTEMAS DE INYECCION ELECTRONICA -
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Fig.60.Cuando el sensor de oxigeno se encuentra en éptimas condiciones, la senal que
emite de acuerdo al voltaje generado, se visualizard a través del osciloscopio como se
muestra en el grdfico. Si observamos a través del voltimetro, el voltaje serd variable de
acuerdo a la cantidad de oxigeno que se encuentra en el multiple de escape, durante la
marcha del motor en ralenti.

El sensor de oxigeno se encarga de proveer el
voltaje a la unidad de control, para que esta
unidad ajuste el tiempo de inyeccién y calcular
el valor estequiométrico lambda (A) = 14,7 Kg.
partes de aire por 1 Kg. de combustible. Parala
combustidon dptima del motor, el voltaje genera-
do por este sensor es de 0 0 100 mv. a 900 mv.
en un voltaje variable y la variaciéon de este
voltaje consiste de acuerdo a la cantidad de
oxigeno que se encuentra en el escape. A
mayor oxigeno es mezcla pobre, el voltaje
generado bajo y a menor oxigeno es mezcla
rica, el voltaje generado es alto, (Fig.60), por
ejemplo:

|
=

Sonda Lambda

] 12.+ del Relé
450mv. += MezclaRica
450mv. - = MezclaPobre /\/\/\__

—1 1] i

[

Fig.61.Forma de efectuar el diagnéstico del
sensor de oxigeno, a través del voltimetro; en
esta prueba el voltaie numérico serd variahle




FALLAS QUE OCASIONA

Las fallas que se presentan a traves de este
sensor de oxigeno, son sintomas variables vy
muy evidentes durante la marcha del motor, por
ejemplo:

a Ralenti inestable o se para el motor;
significa que el sensor de oxigeno esta
generando voltaje por debajo de 450 mv.
(Mezcla Pobre).

m Ralenti inestable o se acelera el motor;
en esta ocasion el sensor de oxigeno
puede estar generando, arriba de 450
mv. (Mezcla Rica).

Cuando el sensor de oxigeno se encuentra en
optimas condiciones, la emisién de gases sera
como maximo 0,5 - 0,6 % de monoxido de
carbono (CO), hidrocarburo (Hc) 250 partes por
millon (ppm), dioxido de carbono (CO2) 15 %,
oxigeno (02) 2,5 %y coeficiente (\) = 1.

Todos estos parametros de sefal se detectaran

a través del analizador de gases, los cuales se
describiran en las péaginas siguientes. No

obstante, este sensor es muy imprescindible
para la unidad de control paraefectuarlafinesa
de la inyeccion aproximandose al coeficiente
fambda.

m Control del Actuador de ralenti. La
unidad de control tambien suministra al
actuador de ralenti, en senal de res-
puesta de este sensor de oxigeno,
por lo tanto si la marcha es inestable
durante el ralenti del motor, significa que
este dispositivo no esta generando el
voltaje de acuerdo a los valores ©
gréaficos que mencionaremos.

LOCALIZACIONDEFALLAS

Cuando efectuamos el diagnostico del sensor
de oxigeno a través del osciloscopio o voltime-
tro, observaremos los gréficos en diversas
sefiales de acuerdo a la funcién de este sensor,
lo cual detallaremos en forma exhaustiva
contando también con el equipo Analizador de
Gases (Fig.61).

FORMAS DE SENALES Y CONDICIONES DEL SENSOR DE
OXIGENO A TRAVEZ DEL OSCILOSCOPIO

SENAL OPTIMA
1,000 mv. ]
Senal del sensor de oxigeno 900 mv, |
en Optimas condiciones, la
cual observamos en el gra- 800 mv. ,
fico con la variacién del 700 mv.
voltaje, de acuerdo al oxige- 400 v
noremanente en el escape. N
. . 500 mv. |
En esta condicién la Unidad
de control ajustara el tiempo 400mv oo fees
de inyeccion, acercandose 300 mv,
al valor estequiométrico del
coeficiente lambda (Fig.62). 200 mv. 1
100 mv. |
0 mv.

N

TIEMPO -

Fig.62.0PTIMO.




SENAL DE MEZCLA
POBRE

Cuando el sensor de
oxigeno emite este voltaje
como maximo 500 myv.,
significa que este dispositivo
se encuentra defectuoso,
por lo tanto; la unidad de
control emitira mezcla pobre
durante'la marcha del motor,
causando ralenti inestable o
el motor se parara en marcha
minima (Fig.63).

SENAL MEZCLA
RICA

Cuando el sensor de oxige-
no genera este voltaje sobre
los 500 mv., la mezcla serd
Rica causando mayor por-
centaje del (CO), empasta-
miento de bujias, consumo
de combustible, ralenti ines-
table o excesivo RPM, es
decir; la unidad de contral,
basandose en este parame-
tro de sefal amplificara el
tiempo de inyeccidn (Fig.
64).

SENAL
IMPERFECTA

De acuerdo al grafico, la
senal es inoperativa para la
unidad de control, el cual
sufrira alteraciones durante
la marcha del motor, de
acuerdo al voltaje perma-
nente, que se encuentra
como lo visualizamos en
este grafico.

En estas ocasiones arriba
mencionadas este dispositi-
vo sera reemplazado, ya
que el voltaje generado
debe ser variable de acuer-
do a la teoria descrita
(Fig.65).
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SISTEMAS DE INYECGION ELECTRONICA

DIFERENCIA'DEL SENSOR
DE OXIGENO DEL TIiPO
EGOY HEGO "

Las diferencias que existen entre el sensor
EGOyHEGO son las siguientes:

s Elsensor EGO es del tipo no calefaccio-
nado, el cual requiere una temperatura
mayor de 350°C, para generar el voltaje

sensores restantes, esta operacién se
denomina Open Loop.

Ciclo cerrado, es cuando la unidad de
control' recibe la sefial de voltaje del
sensor, para corregir el tiempo basico de
inyeccidn, aproximandose al coeficiente
lambda (A ) 14,7 partes de aire x 1 parte
de combustible, operando en Closet
Loop.

hacia la unidad .de control del motor
(Fig.67)

m ElsensorHEGO es deltipo caiefacciona-
do (Fig.66),lo cual quiere decir que &ste
sensor esta provisto con una resistencia

y cuatro circuitos. La resistencia se E
encarga de calentar al diéxido de circé- L\
nio y a los electrodos positivo negativo, \ ENSAMBLE
para generar su voltaje, en menor tiempo ggl_{\ﬁf;guno
que el sensor EGO arriba mencionado.
s La unidad de control opera en ciclo
abierto vy ciclo cerrado, lo cuai significa : ¢
que ciclo abierto es cuando el sensor T] TR TERMINAL
todavia no genera el voltaje. Por lo tanto; i DEL SENSOR
la unidad de control corrige el tiempo de S I
inyeccién en respuesta de sefial de los / CUERPO
- DEL SENSOR
CONECTOR
ELEMENTO
CIRCONIO ROSCA

Fig.66.Sensor de Oxigeno CZzlefaccionado
HEGO y sus componentes. El mismo requiere:

7L

fERMINAL
DE TENSION |

SELLADORA

] Sk
menaor tiempo pqra generar ‘e_l voltaje. ELECTRODO /ﬂ{ % i_;' :
| | ‘ RESISTENCIA %% N
DE CALENTAMIENTS VENTANA PARA

_"IONES DE

OXIGENO

Concctor
S—a
Electrodo

Tenninal Masa.

Ventana de
iones de oxigeno

Conducto aislante
Terminal de sefial,

Elemento Circonio

. Fig.67.Sensor de oxigeno EGO no calefaccionado, requiere una temperatura
superior de 350°C, para generar el Voltaie (mauvor tiemnn)



SISTEMAS DE INYECCION ELECTRONICA -

SENSOR DE OXIGENO DEL
TIPO OBD Il (PRE
CATALIZADOR Y POST
CATALIZADOR)

Estos sensores estan incorporados antes del
catalizador y después del catalizador, el cual se
ha disefiado para cumplir las normas del
Sistema OBD Il

FUNCIONAMIENTO

La funcién que cumple la sonda lambda o
sensor de oxigeno antes del catalizador, es
detectarlacantidad de oxigenoremanenteenel
miultiple de escape, de acuerdo ala descripcion
delsensor de oxigeno HEGO Calefaccionado.

El sensor de oxigeno Post catalizador o poste-
rior, detecta los gases rectificados, a través del
mismo.

La unidad de control obtiene la informacion del
estado del catalizador, a través de este sensor,
por un pequefo voltaje variable generado, el
cual también es del tipo calefaccionado que
esta provisto por una resistencia. Si nos pone-
mos a medir, l0s voltajes generados por este
sensor, encontraremos la variacién del voltaje
de los sensores antes del catalizador y después
del catalizador de acuerdo al grafico(Fig.68).

Antes de medir la sefial de este elemento, se
deberd efectuar las pruebas del circuito conec-
tado hacia la resistencia 12Vol. (+) y (-) de
acuerdoala Fig.69.

PRE CATALIZADOR

L08R
LS00
BOOMV. 4 & i e - e e e g e m - . ng:.H. _._—. M_EZCEL.ARil(.:A.
200mv. Lo o - oo oo a e AL
(21687 00 VA IR S DO (L DU AP VY M S
S00mve b o b L Lol b e
Lo 10T 2V A O U O [ O M P P
3o0emv. oL oo e,
4016 5 A [ A O
Womve & fo oo oo e s i e e PO SN T

LEAN = MEZCLAROBRE
0 mv
<. —
o TIEMPO -
Fig.68.

Grdfico de senal del voltaje generado por
el sensor de oxigeno, antes del catalizador
a través del osciloscopio (senal éptima).

(M ————\\
MULTITESTER
ﬁ mv.400 \

(maAnGC Waio 1/ €[CF)
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/ Sonda Lambda

J,12.+ del Rele’l

] --ll}-—L [ |
Sefal E__‘—,/ |_.___’!,..

Bue
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Fig.69.Cuando se realiza el diagnéstico a
través del escaner y detectamos un cédigo
de anomalia, se efectuarad la localizacién de
fallas por intermedio del voltimetro digital,
sea en el pre catalizador o post catalizador.
Si este sensor presenta anomalias, se en-
cenderd la Luz del Check Engine asimilan-
do la ECU en cédigo de anomalia.

POST CATALIZADOR

1,000 mv.
900 mv.
800 mv.
700 mv.
600 mv.
500 mv.
400mv. §.
300 mv.
200 mv.
100 mv.

0omv.

\4

<
~ - TIEMPO

Grdfico de senal del voltaje generado por el
sensor de oxigeno. Después del catalizador
y a través de esta serial, se detectard el es-
tado del catalizador. Si existe variacién del

voltaje extremadamente, significa que el ca-
talizador na ecth vortifiammda lan ~omas oo



SISTEMAS DE INYECCION ELECTRONICA

POTENCIOMETRO DE
REGULACION DE MEZCLA

Cuando el vehiculo no posee el sensor de
oxigeno o catalizador, cuenta con el potencio-
metro de regulacion de mezcla.

Este potenciomelro es unaresistencia variable,
el mismo esla conectado e forma direcla,
desde la unidad de control a través de su voltaje
referencial de 5 Vol. circuito de masa y retorno
de senal hacia la unidad de control. En algunos
vehiculos solamente se encuentra con dos
circuilos, el cual lambién cuenta con el Voltaje
Referencial 5 Vol. y Masa, ya que el retorno de
sefal circula por el circuito del Voltaje
Referencial.

Este potenciometro se utiliza para regular las
emisiones a traveés del analizador de gases, ya
que este potenciometro viene regulado de
fabrica. Si no contamos con este equipo pode-
mos calcular en forma practica a través de un

voltimetro laregulacion de gases.

Este dispositivo se incorporé en muchos
vehiculos de los anos 80" hastalosanos 94, 95
en diferentes lugares, por ejemplo: En la linea
Peugeot esta ubicado al lado de la bateria con
tres circuitos, en la linea Renault (modelo
Renault 21), esta situado sobre la unidad de
control, en los vehiculos Chevrolet y Daewoo
esla ubicado al lado de la torreta del amorligua-
dor delantero, en direccion del acompanante
del conducitor.

Cuando efectuamos el service en general y de
inyeccion eleclronica, revisar las emisiones de
gases ya que este sensor originalmente viene
regulado de fabrica, el cual requiere ajustar el
potenciometro por el desgaste de los circuitos
electronicosy propiamente del motor (Fig.70).

POTENCIOMETRO DE
REGULACION DE MEZCLA

Vol Ref. 5V«
Senal 1,8 /2.5V.
— Masa

Fig.70.Reqgulacion de emision de gases
a traves del potenciémetro. Para efectuar
la regulacion de las emisiones de gases
se debera utilizar el analizador de gases
como indica la vista fotogrdfica.



SISTEMAS DE INYECCION ELECTRONICA

FALLAS QUE OCASIONA

Las fallas que se gcasionan a traves de este
sensor, cuangdo el motor esta excedido de
emisiones de gases son:

« Hidrocarburos (HC)
» Monoxidode carbono (CO)

= Oxidode Nitrogeno (NOx)

Cuando estas emisiones estan excedidas;
alterara el consumo de combustible, empasta-
miento de bujias, causara humo negro durante
la marcha del motor por el cafio de escape y
también se produciran fallas durante la marcha
del vehiculo causando lironeos y contra
explosiones del motor.

LOCALIZACION DE FALLAS

Paralocalizar las fallas se debe efectuar como
primer término; ubicar los circuitos, tales como
el Voltaje Ref. 5 Vol. circuito de masa, retorno
de senal.

La mayoria de los vehiculos de fabrica vienen
regulados en 2,5 Vol.( ) 0,3 Vol., esto deter-
mina la regulacion para que la unidad de
control suministre el tiempo de inyeccidon
aproximandose alvalortednco de Lambaga.

Al regular el potenciomeltro es muy imprescin-
dible utilizar el vollimelro, ya que en algunos
potenciometros el sin fin del redstato se puede
danar. En forma practica, si regulamos este
potenciometro mayor de 2,5Vol. estaremos
aumemando la emision de gases y de caso
contrario si la regulacion es menor de 2,5 Vol.
serd menor el porcentaje de las emisiones de
gases. La otra forma de regular la emision. se
debera efectuar a través del ANALIZADOR DE
GASES, de acuerdo a la Fig.71, para el cual
también se utilizaréd el voltimetro con los
principios arriba mencionados (Fig.72), por
ejemplo:

Wdrocarburo |_ (H.C))

‘Mohéxido de Carbono “(-éo ) ;
| Didxido de Carbono : (COQ) ll
‘-Oxfgeno | ( Oz- ) |

I‘Lambda _

ANALIZADOR DE GASES

Qo

Fig.71.Representacion del Analizador de
Gases en Barras Graficas.

Estos Valores representan a las éptimas
condiciones de emisién de gases del vehi-
culo equipado con dicho potenciometro.

()
/MULTITESTER )
)

amuz N [V Yi=)

L

Potenciémetro

E
C V.Ref.5+ /\/\/\
U

Sehal § N

Masa
I

Fig.72.Grdfico de regulacion de mezcla a
través del voltimetro y analizador de ga-

ses, por ejemplo en los vehiculos Daewoo
y Chevrolet { G.M.C.).



SENSOR V.A.F. (VOLUMEN
DEL FLUJO DE AIRE ) O
CAUDALIMETRO DEL
FLUJO DE AIRE

Este caudalimetro se encarga de medir el
caudal o volumen del flujo de aire aspirado
durante el régimen del motor. Este elemento
trabaja segun los principios de la aleta sonda,
el cual es movilizado durante el paso del aire
hacia el motor. Esta aleta suministra la varia-
cion del voltaje hacia la unidad de control, el
mismo esta conectado hacia un cursor mévil y
este cursor, suministra el voltaje variable a
través de una placa de resistencia o potencio-
metro de alto valor 6hmico, que esta dividida
en ocho segmentos y cada segmento lleva co-
nectada en paralelo unaresistencia.

La unidad de control utiliza a este sensor para
calcular el volumen del aire admitido hacia el
motor y de acuerdo a esta sefial de voltaje la
unidad de control suministra el tiempo de
inyecciony lacurva del avance de encendido.

Dentro de este sensor VAF o medidor de
caudal, estaincorporado el sensor de tempera-
tura de aire, el cual también es utilizado por la
unidad de control para calcular la densidad del
aire y de acuerdo a esta densidad suministrar
lainyeccién de combustible.

Este sensor VAF, se incorporé en muchos
vehiculos con el sistema de inyeccion
L.Jetronic, y Bosch Motronic, desde los anos
70’, 80’ hasta el 93’ y es de origen Bosch
Aleman.

En algunos vehiculos que no cuentan con el
sensor de oxigeno, el potenciometro de
regulacion de mezcla también se encuentra
incorporado dentro del caudalimetro, sobre
todo en los sistemas de inyeccién Bosch
Motronic, de acuerdoala (Fig.73).

Fig.73.Ubicacién del sensor VAF (Caudalimetro) de Alfa Romeo. Este dispositivo




LOCALIZACION DEFALLAS

Para localizar las fallas, se puede efectuar a
través del voltimetro o con el analizador de
gases. Si la emisién de gases o el coeficiente
de lambda se encuentra fuera del valor especi-
ficado o el monoxido de carbono alterado, cabe
la probabilidad que el sensor VAF pueda estar
con anomalias. En esta ocasion desmontar la
tapa del sensor, revisar el potencidometro, el
cursor y la resistencia. Cuando el vehiculo
sobrepasa los 60,000 o 70,000 Km. y se
encuentra en buen estado, efectuar la limpieza
correspondiente roseando a través del limpia
contacto a dicho potenciémetro. Cuando el
monoxido de carbono (CO) esta alterado,
regular uno, dos, o tres dientes de la tensién
delmuelle.

Antes de efectuar todas estas operaciones,
revisar todos los sensores correspondientes a
los que pueda alterar la emision de gases
incluyendo el sensor de oxigeno o de caso
contrario el potenciémetro, como reiteramos,
se encuentra incorporado dentro de este
elemento.

Para realizar todas estas pruebas se debe
diagnosticar los circuitos correspondientes
(Fig.74):

Voltaje Ref. 5Vol.+de ECU.

| SISTEMAS DE INYECCION ELECTRONICA

Masa de ECU.

Circuito de retorno de sefialal ECU.
Ralentide 80021000 mv.

Plena Carga de 3000 a4500 mv.

Sefial del sensor de temperatura de aire
A20°C=3,2./3,5.Vol.
A90°C=2,6./2,8Vol.

\
| so0mv ||

MULTITESTER ®

RANGE HOLD Q) /wib/f%
| t 1

oc/Ac

Fig.74.Forma de efectuar el diagndéstico de caudalimetro de Alfa Romeo y otros.



Fig.75.SENSOR VAF (VOLUMEN
DEL FLUJO DE AIRE)
Este sensor también se denomina

) POTENCIOMETRO
/ ‘DEL SENSOR VAF

POTEN. DE

como caudalimetro, de una u otra
forma este dispositivo mide el vo-
lumen del flujo de aire y de acuer-
do a este volumen entrega la sefial
de voltaje a través del potencidme-
tro hacia la unidad de control, para
que esta se encargue de corregir el
tiempo de inyeccién y la curva del
avance del encendido de acuerdo
al volumen del aire y régimen del
motor.

De acuerdo a esta vista fotografica
mostramos el potencidometro del
sensor VAF el cual es regulable

y también el potenciometro de re-
gulacion de mezcla. Ambos se de-
ben regular a través del analiza-
dor de gases.

Senal Temperatura de Aire

R. MEZCLA

SENSOR TEMP. AIRE

1]2[3]a]s

Masa

\/oltaje Referencial

Senal Sensor V.A.F.

Senal Potenciometro

POSICION DE LAS PINERAS DE ALFA ROMEQO Y OTROS

VALORES COMPARATIVOS DE ACUERDO A LAS
PINERAS DEL SENSOR VAF

V.R.F. 5 Volt (+)
Masa 12 Vol.(-)
Temp. De Aire 20°C 3,2 Vol.
Sensor VAF 900 a 110 Ral.
P.C.Hasta 4,800 mv.
Senal Potenciometro 300 a 2,500 mv.

FALLAS QUE OCASIONA

Cuando los vehiculos estan equipados con
este caudalimetro, se caracterizan |las fallas de
la siguiente forma:

m Desgaste dela pista del potencidometro.

a Desgastedelcursor.

a Pérdida de tensién del muelle regulable.,

Cuando existe desgaste del potenciometro y
del cursor, la regulacién de la marcha minima
es inestable causando desnivel de la emision
de gases(Fig.75).

Si la tension del muelle esta rendido causara
mezcla pobre v existira fallac an racis-~~ -




SENSOR DE VELOCIDAD
(V.S.S.)

Elsensorde velocidad V.S.S. estaincorporado
enla transmision mecanica o automatica.

Este sensor esta dividido en dos grupos del
tipo efecto hall y del tipo inductivo, cuando este
sensor es del tipo inductivo esta provisto por
dos circuitos y cuando es del tipo efecto hall
poseetres circuitos, pero enlamaydriade los
vehiculos este dlSpOSlthO es del tipo efecto hall
(Fig.76).

El sensor de velocidad del tipo efecto hall,
genera sefal digital hacia la unidad de control
de acuerdo a la velocidad del vehiculo, para
que esta unidad ajuste el tiempo de inyeccién
segin las velocidades, también en algunos
modelos a través de estos parametros de
sefal, la unidad de control corta la velocidad
final del vehiculo, acorde al programa del
fabricante.

La sefial de este sensor también es utilizada
por las diferentes unidades de control, de
acuerdo al equipamiento, por ejemplo:

s Velocimetro Electrénico

n A.B.S.

= AirBag
= [ransmisién Automatica Electrénica

s Cruise Control (control de velocidad del

crucero)

s Suspension inteligente, etc

Fig.76.Ubicacién del sensor de velocidad en el modelo VOLKSWAGEN QUANTUM
con el sistema EEC IV. Tipo Efecto Hall, el cual tamhién octs fnan—s-

Qimilar s T 27
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Todas estas unidades de control, utilizgn esta
sefial para suministrar a los actuadores de
cada uno de los elementos, de tal forma este
sensores muy imprescindible para el sistema.

Este sensor también esta ubicado en el tablero
del velocimetro, en algunos se encuentra a la
salidadelatransrision, conectado através del
cable del velocimetro.

En los recientes modelos, el sensor de veloci-
dad reemplaza en forma total al cable metalico
delvelocimetro.

FALLAS QUE OCASIONA

Cuando este sensor deja de funcionar, la
unidad de control almacena en su memoria
RAM un cédigo de anomalia, si este vehiculo
esta equipado con la luz del Check Engine, se
encendera la luz de testigo de inyeccion de
acuerdo al modelo. Cuando la unidad de
control deja de percibir esta sefal, el tiempo de
inyeccién se incrementara causando anoma-
lias durante la marcha, de esto dependen las
marcas de vehiculos, porejemplo:

En las lineas Volkswagen y Ford equipados
con la unidad de control EEC |V, tienen tenden-
cia de acelerarse luego de estar en marcha o
cuando esta estacionado, podria ser en un
semaforo. En los otros vehiculos Asiaticos y
Europeos, tienen tendencia a pararse el motor
operando en las mismas condiciones arriba
mencionado.

LOCALIZACION DEFALLAS

Para localizar las fallas se puede efectuar a
través de equipos de diagnéstico, escaner,
osciloscopio o un simple multitester en el rango
defrecuencia(Fig.77).

A través del osciloscopio la sefal que emite
este sensor sera de senal digital en ondas
cuadradas, si realizamos el diagnostico a
través del multitester estaremos midiendo los
impulsos de este dispositivo en frecuencia, en
proporciénalos km./h. porejempio:

10Km./h. = 10Hz.
50Km./h. 50 Hz.
120Km./h. 120 Hz.

Este sensor esta provisto por tres circuitos, los
cuales son:

a 12Vol.+ IGN
m MasadeECU

m Sefal deretornoala ECU y al tablero de
velocimetro. (Ver diagramas y cuadro de
valores).
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Fig.77.GRAFICO Y FORMA DE EFEC-
TUAR EL DIAGNOSTICO DEL SENSOR
DE VELOCIDAD.

En la mayoria de los vehiculos el
sensor de velocidad es del tipo Efecto
Hall, el cual genera senial digital de
acuerdo a la velocidad, kilometraje
del vehiculo y esta serial se compro-
bara a través del frecuencimetro u
osciloscopio, visualizando la senal

de ondas cuadradas.




SENSOR DE DETONACION

Este sensor esta situado en la parte central del
blogue en un motor de 4 cilindros y en los
motores de 6 u 8 cilindros cuenta con dos
sensores; uno de los cuales esta ubicado en ia
parte delantera central del bloque del motory el
otro en la parte posterior por la altura del
volante, esdecir,enun motorenV (Fig.78). Su
funcion es captarlas posibles detonaciones de
los cilindros, que pueden ocurrir por mala
calidad de combustible, fallas en el encendido,
oaverias enunodelos sensores, etc.

Este sensor funciona en base a un cristal piezo
eléctrico, el cual convierte la energia mecanica
en energia eléctrica, segtin las detonaciones
producidas durante la marcha del motor.

Con ésta informacion la unidad de control
atrasa el avance al encendido en ese cilindro,
aproximadamente unos 4° con el fin de elimi-
nar la mala combustion. Una vez eliminada la
detonacidn, la ECU adelantara el avance de.a
pasos de 0,5° hasta detectar sintomas de
detonacién. De esta manera la ECU estara
corrigiendo constantemente el avance, mante-
niendo al borde de |la detonacidn, logrando asi
el maximo rendimiento, para la mejor durabili-

dad del motor.

Este sensor posee tres circuitos, los cuales
son: sefial hacia la unidad de control, circuito
de masa, también desde la ECU, y circuito de
masa para el blindaje de dichosensor.

Este dispositivo requiere el blindaje, ya que
emite sefiales de voltaje muy bajo, de caso
contrario puede captar la interferencia de los
cables del encendido de alta tension.

Fig.78.Vista fotogrdfica de la ubicacién del sensor de Detonacién en el modelo
VW. GOLF inyeccién MPI secuencial.

I



FALLAS QUE OCASIONA

Cuando el sensor de detonacién (Fig.79) se
encuentra defectuoso, puede ocasionar fallas
durante la marcha del motor, ocasionando
consumo de combustible, causando ciertas
detonaciones y el motor inestable durante su
régimen.

LOCALIZACION DE FALLAS

Para localizar las fallas también se puede
utilizar el osciloscopio, equipos de diagndstico
o también un simple multitester, en el rango de
frecuencia (Fig.80).

Cuando el vehiculo esta equipado con la luz de
testigo de inyeccién, se puede efectuar el
diagndstico-por cédigos almacenados en la
unidad de control o en los sistemas OBD Il se
puede localizar los cédigos a través del esca-
ner.

Al efectuar el diagndstico en el propio sensor
con el equipo osciloscopio, observaremos el
patron de sefial en forma analogica de acuerdo
ala Fig. 81 - 82. Si realizamos el diagnostico a
través del multitester, para localizar sera mejor
en el rango de frecuencia, ya que el voltaje
emitido por este sensor es muy bajo porio tanto
la lectura sera mejor en frecuencia, de acuerdo
alosvalores comparativos del Capitulo 3.

Cuando el sensor de detonacion se encuentra
en corto circuito, el avance del encendido no
sera correcto, esto se puede observar a través
de la lampara estroboscopica de puesta a
punto.

MULTITESTER
| Khz50 |
(i AR

wory O ve

P

+

E Sensor de
C Detonacion

Senal

Masa
=

R
———

—i

l

Fig.SO.Formd de localizar la serial de este
sensor, efectuando las pruebas en el ran-
go de frecuencia.
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Fig.81.Grdfico de serial 6ptima del sensor

Fig.82.Grdfico de serial con detonaciones




SISTEMAS DE INYECCION.ELECTRONICA

SENSOR DE EFECTO HALL

El sensor de Efecto Hall esta ubicado dentro
del distribuidor, en algunos vehiculos esta
incorporado en el arbol de levas o en la polea
de ciglenal, pero de una u otra forma este
sensor cumple la funcién en forma similar el
mismo detallaremos mas adelante.

En esta pagina trataremos el sensor que esta
incorporado en el Distribuidor (Fig.83).

El sensor de efecto hall esta disefiado de dos
piezas imantadas, enfrentadas una con otra y
de esta forma se produce un campo magnético
entre ellas, también contamos con un elemen-
to cilindrico o rotor metalico que esta confor-
mado por aletas,(Fig.85) con unas aberturas
que pasan a través del mencionado campo
magnético. En un vehiculo de 4 cilindros, el
rotor metdlico esta disefiado con 4 cuatro
aberturas o ventanas, esto sucede cuando una
deias cuatro aletas o alabes se interponen una
por cada cilindro entre el iman permanente y el
sensor Hall. Este sensor genera 11 a 12 Vol.
aproximadamente cuando el campo magnéti-
co es interrumpido por la hoja metalica vy
cuando este campo magnetico se encuentra
frente a la abertura o ventana metalica, el
voltaje sera de 0. Vol, Este rotor metalico esta
disefado con una de las aletas de menor

didmetro, el cual identificara a la unidad de
control, el cilindro nimero 1 a 9° antes del
punto muerto superior.

De este modo el sensor de efecto hall, genera
sefial digital en forma de impulsos, hacia la
unidad de control y al médulo de encendido
para la activacién del relé de la bomba de
combustible, inicio de secuencia de inyecciény
el encendido de acuerdo al regimen del motor.

Sensor de Efecto Hall l

Rotor metdlico
con 4 dlabes
para 4 cllindros

Fig.83.Ubicacién del Distribuidor de Volkswagen Golf con el Sensor de Efecto Hall

tncorporado.



De este modo el distribuidor cumple su funcién
del encendido a traves del médulo y en otros el
sensor emite la sefal en forma directa hacia la
unidad de control, para que esta unidad se
encargue de suministrar la sefial al modulo de
la bobina, por ejemplo en los recientes mode-
los de la linea Volkswagen, de acuerdo a los
diagramas del Capitulo 3.

FALLAS QUE OCASIONA

Las fallas que se presentan a través de este
sensor, sonlas siguientes:

r Elvehiculonoarrancaenformadirecta.
s Causatironeos durantelamarcha.

m Cuando el vehiculo estda en marcha, se
paraenformaesporadica.

a Descontrol en el avance del encendido.

Para que este sensor emita la sefnal digital
hacia la unidad de control requiere la tension
de 12.Vol. y circuito de masa.

LOCALIZACION DEFALLAS

Para localizar las diversas fallas, se puede
efectuar, a través de los instrumentos de
diagndstico como osciloscopio o multitester en
elrango de frecuencia (Fig.84).

Cuando el vehiculo esta equipado con el
méddulo de encendido TF|y la unidad de control
EEC 1V, el sensor de efecto hall recibe las
siguientes sefales:

s 12 Vol. del médulo de encendido

» Senal de efecto Hall hacia la unidad de
controly al médulo de encendido.

» Senaldemasadesde el mddulo.

Cuando el vehiculo esta equipado con las
unidades de control Magneti Marelli, Temic,
Bosch, etc. Las sefales son las siguientes.

s 12Vol.DelaECU.
s SefalaECU.

a MasaaECU.

Como se conoce este sensor genera sefal
digital y podemos efectuarlas pruebas a través
del osciloscopio, el cual generara la sefial en
ondas cuadradas o de caso contrario también

tester.

Cuando el Vehiculo no arranca, efectuar la
primera prueba, si el sensor emite sefal en
frecuencia, se sabe que la unidad de control
requiere de esta sefial para el inicio de secuen-
cia de inyeccion y del encendido. Antes de
efectuar las pruebas correspondientes verifi-
carlatensién el positivo y negativo que ingresa
al sensor. Cuando el distribuidor tiene desgas-
te del eje, la sefal sera defectuosa por que las
aletas metalicas formaran roses constantes en
el iman permanente y a la vez se producira
desgastes de las aletas metalicas.

Cuando el sensor no genera ninguna senal
reemplazar este elemento, Ver Cuadro de
Valores y Diagramas Capitulo 3.
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Fig.84.FORMA DE EFECTUAR EL DIAG-
NOSTICO

Para efectuar el diagnéstico se debe rea-
lizar a través del osciloscopio obteniendo
el patrén basico de ondas cuadradas, si-
no contaramos con este elemento se debe
realizar a través del frecuencimetro de a-
cuerdo al grafico, obteniendo la senal de
acuerdo a los valores comparativos.

En la linea Ford o Volkswagen de version
Autolatina, este sensor cumple su funcién
para el encendido y la inyeccién a través
del médulo de encendido T.F.I. (Thick Film
Ignition).




K DESPIECES DEL DISTRIBUIDOR EFECTO HALL

EJE CON
SEGMENTO
DE BLINDAJE

ROTOR

METALICO
SUPRESOR DE CON 4 SENSOR DE
RUIDO DE TAPA VENTANAS IMPULSOS

TAPA DEL A
DISTRIBUIDOR

CUERPO
DEL
ROTOR DEL DISTRIBUIDOR

DISTRIBUIDOR

GUARNICION ENGRANAJE

= T

Fig.85.Distribuidor con sensor Efecto Hall. Este distribuidor esta incorporado en varias
marcas de vehiculos, los cuales son: Volkswagen, Ford, Chevrolet, etc. Este elemento cuen-
ta con las partes arriba mencionadas, como base principal para el médulo de encendido y
también para la unidad de control, el cual emite senal en impulsos hacia dicha unidad, pa-
ra que ésta determine el régimen del motor y el Punto Muerto Superior { PMS ), del cilindro
N° 1 del motor. En los recientes modelos de los vehiculos, este distribuidor fue remplazado
por el sensor PMS incorporado en el volante del motor o en la polea del cigitenial. El sensor
de Fase esta incorporado en el Arbol de Levas, para que este sistema en el encendido y la
inyeccion cumpla su funcién, en la IGNICION DIRECTA (DIS) y a la vez en la INYECCION
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SENSOR DE P.M.S. (PUNTO
MUERTO SUPERIOR) DE
TIPO RELUCTANCIA
MAGNETICA

Este sensor es del tipo reluctancia magnética e
inductivo; el cual consiste de un iman perma-
nente, una bobina de alambre envuelta en su
alrededor y esta provisto por dos o tres circui-
tos que estan conectados en forma directa
desde la unidad de control, circuito positivo,
masa y el tercer circuito también es masa, el
cual esta disefiado para el blindaje del cable
paraevitarlasinterferencias.

Este sensor genera sefal analdgica, cada vez
que un diente de la corona del volante del
motor pasa cerca de este dispositivo. A través
de este sensor, la unidad de control detecta
que el motor esta girando, y a la vez también
detecta las RPM del motor y el punto muerto
superior (PMS), ya que en esa posicién de la
polea, hay uno o dos dientes faltantes depen-
diendo la inyeccion y el modelo del vehiculo.
De esta forma este sensor produce la sefial por
la fluctuacion del campo magnético y precisa-
mente cuando pasa por el diente faltante.

la unidad de control requiere de esta sefial para
el inicio de secuencia del encendido y suminis-
trar el tiempo de inyeccién, de acuerdo al
régimen del motor.

Esta corona con el diente faltante pasa delante
del sensor, entre 45° a 60° antes del punto
muerto superior, para que la unidad de control,
se tome el tiempo calculando el cilindro N° 1y
los cilindros siguientes. Este sensor puede ser
del tipo inductivo o del tipo efecto hall depen-
diendo el modelo del vehiculo, esta situado en
los diversos lugares por ejemplo en el volante
del motor, en la polea del cigtiefial, (Fig.86) en
la punta del arbol de levas, el distribuidor y en
algunos vehiculos este sensor también esta
ubicado en la parte central del bloque del
motor.

/,./A(
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Polea de

Sensor Inductivo
PMS

Fig.86.Vista fotogrdfica y ubicacién del sensor Punto Muerto Superior (P.M.S.) Del
Tipo inductivo de Fiat Palio 16 Vdlvulas MPI, con ECU Magneti Marelli.



FALLAS QUE OCASIONA.

Cuando este sensor, se encuentra con anoma-
lias se producen varias fallas y son las siguien-
tes:

» El vehiculo se para cuando esta en
marcha, enformaesporadica.

Esto sucede cuando el sensor, se encuentra
con caida de tensién en la bobina interna por
recalentamientos y también causa tironeos
durante el rodado.

s Elmotornoarranca, enforma definitiva.

Como determinamos, este sensor es impres-
cindible para que el motor arranque, entonces,
quiere decir que este dispositivo se encuentra
en circuito abierto.

LOCALIZACIONDE FALLAS

Cuando el motor no arranca, puede ser por
diversos componentes eléctricos o electréni-
cos, pero la base fundamental, es que la
unidad de control requiere de esta senal para
hacer activar al relé de la bomba de combusti-
ble, a los inyectores y al encendido. Para
localizar estas fallas se puede efectuar através
del osciloscopio, escaner o multitester digital
enrango de frecuencia, por ejemplo:

s Cuando este sensor se encuentra con
anomalias, como primer término se
debera localizar el voltaje que envia la
unidad de control a este sensor. Este
voltaje varia de acuerdo a los modelos,
los cuales se aproximan de 500 mv. a
3,500 mv. y circuito de masa, toda esta
prueba se debera realizar con el arnés
desconectado.

m Luego se debera conectar el arnés y se
comprobara este sensor, a través del
osciloscopio, el cual nos emitird la sefal
deacuerdoalaFig. 87.

m Si no contamos con este equipo, se
debera efectuar las pruebas con el
multitester, en el rango de K.Hz. De
acuerdo a los valores comparativos y
diagramas, esta sefial que emite, es de
corriente alterna en ondas senoidales, el
cual también se identifica como sefal
analdgica.

= Siefectuamos el diagnostico a través del
osciloscopio, observaremos las ondas
senoidales. de acuerdo al réaimen del

SISTEMAS DE INYECCION ELECTRONICA -

motor y observando, la amplitud de
mayor tiempo, cuando el volante pasa
delante de este sensor.
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Fig.87.FORMA DE EFECTUAR EL DIAG-
NOSTICO A TRAVES DEL MULTITESTER.
Para efectuar el diagnéstico con este mul-
titester se deberd realizar en el rango de
frecuencia (K. Hz.), el cual se debera co-
nectar de acuerdo al grdfico para ubicar

la senal de este sensor, por ejemplo: en
fase de arranque la senial de frecuencia
debera estar presente superando los 100
Hz., luego cuando el motor ya se encuen-
tra en marcha, debera superar también
entre 500 a 700 Hz. en ralenti y a plena
carga o régimen alto asciende desde
4,500 hasta 6,500 Hz. si no contamnos con
esta senal de frecuencia en la fase de
arranque se deberd reemplazar este sen-
sor, siempre y cuando que la unidad envie
la tensién como reiteramos desde 500 a
3,500 mv. de acuerdo a los modelos de
vehiculos y valores comparativos.



EJEMPLO DE SENAL DEL P.M.S. DEL
TIPO RELUCTANCIA MAGNETICA CON
ELSENSORINDUCTIVO

De acuerdo al grafico y Fig.89, el sensor de
Reluctancia magnética, genera corriente
alterna en ondas senoidales y sefial analogica,
transformandose en 1 pico de corriente, cada
vez que el diente faltante pase frente a este
sensor.

Para que este sensor genere la sefial, requiere
una pequefia corriente desde la unidad de
control para el devanado de este sensor que
también estd conformado por un iman perma-
nente (Fig.88)

Fig.88.Vista fotogrdfica de un sensor
inductivo.
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TIEMPO

1.-SENAL DE MASA
2.-SENAL DEL SENSOR

4.-CORONA DENTADO

CAPTOR

1+0,5 mm

LUZ DE
y_ ENTRE-
— HIERRO

3.-SENAL DEL DIENTE FALTANTE C.A. (ANALOGICO)

5.-SENSOR INDUCTIVO DE TIPO RELUCTANCIA MAGNETICA O

Fig.89.Ubicacién y operacion del sensor Punto Muerto Superior, del Tipo Reluctancia

Magnética de acuerdo al régimen del motor.




SENSOR DE FASE O ARBOL
DE LEVAS

Este sensor, puede ser del tipo inductivo, del
tipo efecto hall o del tipo 6ptico de deteccién de
luz. El cual esta incorporado dentro del distri-
buidor, en la polea del cigiiefal o directamente
en el arbol de levas, estas ubicaciones depen-
den de los modelos, marcas de los vehiculos y
tipo de inyeccion (Fig.90.)(Fig.91)

Fig.90.De acuerdo al grdfico se
observa el sensor de fase del tipo
efecto hall ubicado en el arbol de
levas. En otros modelos de vehicu-
los este sensor se encuentra incor-
porado en la polea de cigiienal del
tipo inductivo, Ver Valores Compa-
rativos y Diagramas, Capitulo 3.

SENSOR DE FASE DEL TIPO

EFECTO HALL

El sensor de fase se encarga de generar sefial
del arbol de levas, de acuerdo al ciclo de
trabajo del motor hacia la unidad de control,
para suministrar el tiempo de inyeccién en
forma secuencial. Esta secuencia quiere decir
qgue los inyectores inyectan de acuerdo al
ordendel encendido.

Fig.91.Ejemplo de ubicacién del sensor de Fase de Fiat Palio 16 Valvula.



_ SISTEMAS [

FALLAS QUE OCASIONA

Este sensor es imprescindible para que la
unidad de control suministren la inyeccion, las
fallas son muy evidentes, porejemplo:

m Mezclarica.

s Causa tironeos durante la marcha del
motor,

Cuando existe mezcla rica durante |a marcha
del motor, la unidad de control transforma las
sefales de impulsos hacia los inyectores en
forma simultanea, inyectando todos por igual.
Esto significa que el sensor de fase se puede
encontrarcon el circuito abierto.

Cuando causa tironeos, durante la marcha del
motor, el sensor de fase puede estar alterado o
en corto circuito, enviando una sefal incorrecta
alaunidad de control.
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Fig.92.Forma de comprobar la sefial
del sensor de fase del tipo Efecto Hali,
el cual genera serial de Ondas Cuadra-
das y se comprueba en frecuencia.

LOCALIZACIONDE FALLAS

Para localizar estas fallas también se puede
efectuar a través del osciloscopio, detectando
en el patréon del equipo por ejemplo: si el sensor
es del tipo inductivo (Fig.93), la sefial sera
analogica, si es del tipo efecto hall (Fig.92) la
senal serd en ondas cuadradas y también lo
mismo sucede cuando es del tipo optico, ya
que estos dos Ultimos sensores producen
senal digital y a través del multitester tendre-
mos que diagnosticar en el rango de frecuen-
cia, tomando como lectura las senales arriba
mencionadas.

Cuando el sensor es del tipo inductivo, el
voltaje que envia la unidad de control, sera
menor de 2,5 Vol., cuando es del tipo efecto
hall y 6ptico deteccion de luz, el voltaje serade
5 Vol. y en algunos de 12 Vol. ,antes de efec-
tuar el diagnostico como primer téermino se
debe localizar estos voltajes y tambiéen el
circuito de masa, los valores de medicién seran

MULTITESTER
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—
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)

Sensor de Fase
Tipo Inductivo

—

]

| Sefial

Masa

Fig.93.Forma de comprobar la senal del
sensor de fase del tipo Inductivo, el cual
genera senal de ondas senoidales tam-
bién se puede comprobar en voltaje y



SISTEMA DE ENCENDIDO
DIS (SISTEMA DE IGNICION
DIRECTA)

El sistema de ignicién directa (DIS) es un
sistema de encendido sin distribuidor.

La unidad de control del motor recibe la senal
del sensor punto muerto superior y luego envia
érdenes de salida, hacia el moédulo del encen-
dido en sefal de impulsos.

Elmdédule de encendido o médulo de potencia,
se encarga de amplificar la tensién hacia el
circuito primario de la bobina del encendido; en
algunas marcas de vehiculos el modulo del
encendido se encuentra incorporado dentro de
la unidad de control, a través del transistor de
potencia o driver, a este sistema también se
denomina como encendido integrado, enton-
ces la tension es en forma directa hacia el
circuito primario de la bobina (Fig.94.).

Al recibir la sefial, la bobina de encendido
envia la corriente de alta tension en un prome-
dio de 35 a 45 KV. hacia las bujias en forma
simultanea produciendo ia chispa a 2 cilindros,
una de ellas es utilizada en la fase del punto
muerto superior para la explosion y la otra se
encuentra en la fase de escape la que no es
utilizada.

Estas bobinas se pueden encontrar en conjun-

to, lo cual quiere decir; que esta conformada
por 4 torretas de alta tension y 2 bobinas, en
algunos vehiculos estas bobinas estan disefia-
das en forma independiente es decir una
bobina con dos salidas y en otras es una
bobina en forma independiente que va conec-
tada enforma directa hacia las bujias

Sefial IGN Senal 1
ECU ECU

Fig.94.Ejemplo de ubicacién de la Bobina (DIS) de Fiat Palio, el sistema de encendi-
do en este modelo es Integrado, lo cual significa que el médulo de encendido esta in-
corporaclo en la unidad de control, a través de los drives o lransistores de potencia.




FALLAS QUE OCASIONA

Las fallas que se presentan en diferentes
rangos de funcionamiento del vehiculo, sonlos
siguientes:

a Noarrancaelmotor
m EXxistendetonaciones

a Causan tironeos en ralenti y en plena
carga

s Excesosde gases hidrocarburos (HC)

s Retardo de arranque y contra explosio-
nes

‘Launidad de control recibe como parametro de
sefal desde el sensor Punto Muerto Superior
(P.M.S)) y luego después de haber procesado
esta senal, envia en 6rdenes de comando
hacia el circuito primario de la bobina. Estas

fallas se pueden presentar en el circuito

primario o en el secundario de la bobina y
tenemos que efectuar las pruebas correspon-
dientes.

LOCALIZACION DEFALLAS

Cuando se presentan las diversas fallas arriba
mencionadas, se debe localizar o efectuar el
diagndstico mediante equipos como escaner,
osciloscopio, equipos de diagnostico o multi-
testerdigital.

Cuando el motor no arranca, puede ser por
varios defectos, incluyendo los sensores y
actuadores; pero para que el motor arranque

" serequiere la chispa normal de las bujias, esto
significa que la bobina debera estar en 6ptimas
condiciones enviando el voltaje de alta tensidn
hacialas bujias através de los cables.

Para efectuar los diagnésticos, a través del
osciloscopio, conectaremos los cables inducti-
vos, hacia los cables de bujias en forma
individual, también conectar el cable del
equipo al circuito primario y el siguiente al
circuito de alimentacién. Realizando las
conexiones correspondientes, observaremos
el voltaje de aita tensién y del circuito de
acuerdoal gréficodela (Fig.95 y 96).

Para diagnosticar a través del multitester, se
puede efectuarlos siguientes pasos:

m Verificar el voltaje de alimentacién de la
bobina12 Vol.+

m Si no arranca el motor, conectar el

multitester, en el rango de frecuencia en
el circuito primario. Sila ECU o el mddulo
de encendido se encuentra en optimas
condiciones la frecuencia sera mayor de
50.Hz., si esta ausente esta sefial; puede
estar defectuosa la ECU o el modulo de
encendido, pero antes de reemplazar,
revisar en forma exhaustiva el sensor del
PMS vy el circuito de alimentacion gue
ingresa ala pinera de la ECU o al modulo
del encendido de acuerdo a los diagra-
mas.
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Fig.95.FORMA DE LOCALIZAR LA SENAL
DE LA BOBINA DESPUES DEL FRECUEN-
CIMETRO.

Para efectuar el diagndstico a través de es-
te equipo, como primer término $e debe lo-
calizar el voltaje de ignicién 12 Vol.+, luego
verificar la serial que emite la ECU, esta se-
fial debe superar de 35 a 40 Hz. en ralenti.
Sino arranca el motor, la frecuencia debera
superar los 50 Hz., Si esta senal esta au-

. sente reemplazar la ECU, Siempre y cuan-

do que el voltaje de alimentacién positiva
Yy negativa esté presente, de acuerdo a los
diagramas del Capitulo 3.




= Verificar los cables de alta tensién en del analizador de gases, enla pantalla se.

Ohmios, el cual no debe superar los observara el Hidrocarburo (HC) alterado,
10,000 Ohmios del cable de mayor que puede ser entre 500, 800, 1500,
longitud. ppm., esto interpreta; que el combusti-
ble, no estd quemando suficientemente

m Inspeccionarlas bujias, laluz del electro- pordefectos delencendido.

dopositivonegativoy laresistencia.

a Cuando el vehiculo esta en marcha, )
verificarlatensiénque enviala ECUoel
modulo (Fig.97) en forma de impulsos, a
la bobina. Esto se mide en el rango de
frecuencia que se aproxima entre 30y 60
Hz. por cada bobina y a mayor régimen
aumentala frecuencia.

a Cuando el vehiculo esta equipado con el
modulo del encendido, verificar en
voltaje las senales de ignicidén 12 Vol.,
masay salidahacialabobina primaria.

m En muchas ocasiones, esta bobina
tiende a tener corto circuito, precisamen-
te en la base o en el ndcleo de hierro.
Cuando sucede estas anomalias, el
vehiculo causara contra explosiones
causando tironeos o directamente el

motorno arranca. Fig.96.Grdfico del sistema DIS

s Cuando serealiza el diagnostico através

1. CHASIS ~
2. MODULO 1. SENAL PARA BOBINA 2 - 3
3. SEPARADOR 2. ALIMENTACION IGNICION
4. BOBINA 2-3 3. SENAL PARA BOBINA - 4
5. BOBINA 1-4°

6. PERNO

Fig.97.Ejemplo de dos modelos de Bobinas, los cuales son: Bobina del vehiculo Daewoo
o Chevrolet (Fig. Izquierda), Bobina del Vehiculo Ford (Fig. Derecha). Ambos cumplen la
Juncion de generar el voltaje de alta tension o 2 hujias, en forma simudtanea de acuerdo
v o deseripeddme ded sisdema DI
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B. SENSOR RPM Y PMS.

D. LLAVE IGNICION
E. RELE DOBLE FUNCION
F. BATERIA

H. BUJIAS
I. BOBINAS DE ENCENDIDO
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A. UNIDAD DE CONTROL DE INYECCION Y ENCENDIDO

C. VOLANTE DEL CIGUENAL CON RUEDA DENTADA

G. FUSIBLE DE PROTECCION DEL SISTEMA DE INYECCION - ENCENDIDO

Fig.98.Ejemplo del circuito de encendido DIS (Fiat Palio y Siena).

ESQUEMA DEL CONTROL DE
ENCENDIDO ( DIS ) DEL MOTOR

De acuerdo al diagrama el sensor PMS ( B),
estd ubicado frente al volante dentado del
motor, el cual produce sefal de corriente C. A.
cadavez que este volante pasa pordelante del
sensor con el diente faltante. Esta sefal,
obtiene la unidad de control de acuerdo a los
pines arriba mencionados para procesar y
luego enviar en comando de érdenes a través
de los driver, hacia el circuito primario de las

El conjunto de bobinas de acuerdo ala descrip-
cion del sistema DIS, esta conformado por
cuatro torres de salida. De acuerdo a la sefal
que proporciona la unidad de control, esto
produce la corriente de alta tension hasta 45
KV. hacia las bujias en forma simultéanea al
cilindroN°®1y4, luegoalcilindroN° 2y 3.

Lafigura (E) es unrelé de doble funcion el cual
envia la tension de alimentacién hacia la
unidad de control, ala bomba de combustible y
alabobinade encendido.(Fig.98)
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ACTUADOR DE RALENTI O
MOTOR DE PASO A PASO

El actuador de ralenti es un Motor de Pasos, el
cual esta incorporado en el Cuerpo de
Mariposa de Aceleracién, sea en los
Monopuntos y Multipuntos de Inyeccion
(Fig.99)

Este motor de pasos se encarga de controlarel
flujo del aire adicional, en especial cuando la
mariposa se encuentra en la posicion de
reposo, a través del conducto de aire adicional
el cual esta construido por la parte lateral de la
mariposa de aceleracién, de esta forma este
dispositivo esta disefiado para mantener la
estabilidad del motor en marcha minima o
ralenti, de acuerdo a las ordenes de la Unidad
de Control (ECU).

LLa unidad de control suministra a este motorde
pasos, en respuesta de sefal de los diversos
sensores, en diferentes cargas y temperatura
del motor, lo cual quiere decir que si falla uno
de los sensores también representara anoma-
lias del motor de pasos, causando diversas
fallas como indicaremos en la seccidn del texto
Fallas que Ocasiona.

Este dispositivo posee 2 bobinas electromag-
néticas Ay B. Una bobina esta conectada a los

fn'?{im

terminales Ay D ylaotraalostérminalesByC,
también este elemento cuenta con un rotor de
iman permanente y un eje roscado tipo sin fin,
que contiene el cono de ajuste en el extremo
opuesto.(Fig.100)

La ECU envia tensidn en impulsos con polari-
dades positivo (+) y negativo (-), hacia la
bobina del estator, de tal forma el rotor gira en
un sentido y a la vez este rotor tambien gira en
sentido opuesto, esto sucede cuando la ECU
intercambia las polaridades de impulsos para
su desplazamiento, del asiento del cono de
ajuste o clavija del control de aire adicional.

R S v‘ﬁ‘ b

Fig.99.De acuerdo a la vista fotogrdfica indicamos la ubicacién y el funcionamiento
del motor de paso a paso en la marca Daewo. También se denomina a este motor de
pasos, en-términos asidticos y americanos, VALVULA IAC ( Control de Aire de entrada).




BOBINA A
BOBINA B

ROTOR

CONO DE AJUSTE
O CLAVIJA DE AIRE

Fig.100.Corte del Motor de
Pasos de 2 bancos o 2 bobi-
nas. Indicando sus partes
correspondientes y la forma
del desplazamiento del con-
trol de cono de aire.

FALLAS QUE OCASIONA

En esta ocasion, cuando las fallas se presen-
tan durante la marcha del motor, son muy
evidentes a través de este motor de Paso a
Paso, representando las siguientes anoma-
lias:

n Ralentilnestable

w  El motor se para durante la marcha en
ralenti.

a FElmotorseacelera.

a  Cuando enciende el aire acondiciona-
do, se parael motor.

s Cuando se gira el volante al maximo
radio, también se para el motor.

El ralenti o marcha minima, es inestable
cuando este motor de Pasos, no esta contro-
lando el aire adicional por defectos propios, lo
cual puede ser, por suciedad o corrosion en el
cono de ajuste o clavijja del control de aire,
situado en el conducto del paso del aire adicio-
nal.

Este motor de Paso a Paso puede dejar de
controlar el aire adicional no solamente por
defectos propios, sino también por defectos de
algunos de los sensores o propiamente de la
unidad de control.

Antes de reemplazar este motor de Pasos, se
debe efectuar el diagndstico en forma exhaus-
tiva de los sensores relacionados para la
funcion de este motor, no obstante, la ECU
suministra al motor de pasos luego de procesar
las senales de los sensores y luego envia en
comando de 6rdenes de senal hacia este
dispositivo en forma de impulsos.

MULTITESTER

't 104 mA
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Actuador de Ralenti
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Fig.101.Vista Grdfica del MOTOR DE
PASOS DE DOS BANCOS.

De acuerdo a la figura, no se puede efec-
tuar el diagnéstico con el voltimetro, ya
que la senal es Alternada entre positivo
y negativo, cambiando esta tensién en
forma constante para variar la polaridad
del rotor. Solamente Observaremos esta
senal a través del osciloscopio.




LOCALIZACION DE FALLAS

Para localizar las fallas de este motor de
pasos, como reiteramos, no se puede efectuar
a traves del voltimetro (Fig.101), por que la
sefal que envia la ECU son de impulsos
variables, cambiando de polaridades (Fig.102
y103).

Existen opciones para el diagnostico de este
elemento con los equipos adecuados como el
escaner, osciloscopio o generador de pulsos
para hacer desplazar al motor de pasos y de
esta forma descartaremos el estado del
mismo.

Para reemplazar este dispositivo, también se
puede realizar en forma practica, descartando
los sensores correspondientes que emiten
sefnal hacia la ECU para su procesamiento y
enviar sefales a este actuador de ralenti. No
obstante los sensores que debemos diagnosti-
car son las siguientes: Sensor de Oxigeno,
Temperatura Refrigerante y de Aire, Sensorde
velocidad, MAP, TPS, interruptor o modulo de

AIC, interruptor de direccién hidraulica, etc.

Si estos sensores no cumplen su funcién de
acuerdo a los valores de fabrica la ECU tam-
bién enviard senales erréneas al Motor de
Pasos causando fallas durante la marcha del
motor. Por ejemplo: Si el sensor de Oxigeno
genera el Voltaje Alto en forma constante, el
motor se mantendra acelerado, sies opuestoa
este voltaje el motor tiene tendencia a pararse
o inestabilidad de! motor en ralenti, lo mismo
sucede cuando fallan los demas sensores
mencionados.

Si el interruptor de direccion hidraulicay el aire
acondicionado no emite sefal, también se
parara el motor cuando prende el aire y cuando
gira el volante de direccién.

De esta forma, reemplazaremos el motor de
pasos, por descarte. En |0s sistemas OBDII de
inyeccion, se precisara el escaner para el
diagnostico ya que los cddigos de anomalias
quedaran almacenados en la memoria de |a
ECU.

FLUJO DE
AIRE

CONECTOR IAC

BOBINA IAC ALTA
C C5 |
'& 5 BOBINA IAC BAJA i E.C.M.
o= N
B c3
CUERPO

MARIPOSA
. ~r

Fig.102.Ejemplo del grdfico de Daewoo, indicando la posicion del motor de pasos
incorporado en el cuerpo de mariposa y controlando el paso del aire adicional cuando la
mariposa esta en posicién de reposo o en ralenti. De forma similar a este grdfico, este dis-
positivo cumple su funcion en las diversas marcas y modelo de vehiculos, también se
denomina como valvula IAC. (Control de aire de entrada).

EXTIENDE VELOGC. TERMINAL TERMINAL TERMINAL TeRMINAL erras
A : c. . .
o Fig.103.Ejemplo de coman-

1 i * do de érdenes de serial de
2 * . ) * la unidad de control, a las
3 - + - + bobinas del motor de pa-

a . . . i sos, la cual emite seriales

de voltajes alternados, po-
sitivo y negativo para la
velocidad y posesion del
motor de pasos, como se
observa en el grdfico.




ACTUADOR DE RALENTI O
ELECTROVALVULA DE
MARCHA LENTA

FORD MONDEO Y FORD
ESCORT

Esta electrovalvula esta incorporada en el
Cuerpo de Mariposa de aceleracion, de
acuerdoalaubicaciéndelaFig.104.

La funcién que también cumple este dispositi-
vo, escontrolarelaire adicional del multiple de
admision en marcha minima. El disefio de esta
electrovalvula esta compuesta por una bobina,
una valvula de control, dos conductos de
entrada y salida del flujo de aire, también esta
incorporada por undiodo, de acuerdo al grafico
parala polaridad del circuito.

Esta electrovalvula posee dos circuitos, los
cuales son:

w Tension de alimentacion 12 Vol.(+),
esta tension puede estar conectada
desde el relé de inyeccion, el relé de la
bomba de combustible o desde ignicidn
a través de un fusible, esta instalacién
es de acuerdo al modelo de los vehicu-

los,(Ver diagramas, Capitulo 3).

= Circuito de sefial desde la unidad de
control ECU.

De acuerdo al grafico, la unidad de control,
envia sefial de impulsos hacia esta electroval-
vula; para el control de marcha minima o
ralenti, en respuesta de sefal de los diversos
sensores de acuerdo a la descripcion de la
pagina anterior del motor de pasoapaso.

De esta forma este dispositivo cumple su
funcién en el control constante de marcha
minima, en diversas cargas del motor, esto
sucede cuando se enciende el aire acondicio-
nado, en el giro maximo de radio del volante de
direccion, alencenderse todaslasluces cuan-

Fig.104.Electrovdlvula de control de ralenti de Ford Mondeo, el cual estd ubicado en
el cuerpo de mariposa de aceleracién. como muestra la fiaura



do se activa el electroventilador. También este
actuador cumple su funcion cuando el vehicu-
lo esta equipado con la TRANSMISION
AUTOMATICA, con el sistema A.B.S, CRUICE
CONTROL (control de velocidad crucero), etc.

Es por esta razén que este elemento, cuenta
con un limite de 128 posiciones de acuerdo al
orden de la unidad de control, también reci-
biendo como parametro sefial de los compo-
nentes electronicos arriba mencionado.

FALLAS QUE OCASIONA

Las fallas ocasionadas a través de esta elec-
trovalvula, representan diversas anomalias
durante la marcha del motor; son las siguien-
fes:

e Ralentiinestable.

e El motor separa durante la marcha del
motoren ralenti.

m Elmotorseaceleraydesacelera.

s El motor se mantiene en un régimen
alto.

La unidad de control recibe la informacion de
los sensores, para procesar y convertir en
ordenes de trabajo a este actuador. Es por esta
razon que antes de reemplazar a esta electro-
valvula, se debe efectuar el diagnostico
exhaustivo, realizando las pruebas correspon-
diente de cada uno de los sensores, de acuer-
do a los gréficos ilustrados en este capitulo y
también de acuerdo alos valores comparativos
y diagramas. Lo cual quiere decir siunodelos
sensores o interruptores, no cumple su funcion
de acuerdo a los valores de fabrica presentara
estos sintomas arriba mencionados durantela
marcha de motor.

Si uno dc los sensorcs presenta anomallas,
debe serreemplazadoy luego borrarel codigo
de averfa desconectando la baterla o de lo
contrario en el sistema OBD | | se efectuara el
borradode memoriaatravésdel escaner.

Esta electrovalvula, también debe ser inspec-
cionado en formavisual, ya que puede ocasio-
nar fallas por suciedad o grietas en el cono de
lavalvulade control de aire.

LOCALIZACION DE FALLAS

Para efectuar el diagnostico de esta electroval-
vula y localizar las fallas, se puede realizar a

fravée de enniinne adnniiadan nammn —a Sl -

pio, escaner o voltimetro.

Como primer termino, se debe localizar la
tensién de alimentacién de acuerdo a la
Fig.105. Luego de efectuar esta tension,
comprobar el voltaje y frecuencia que emite la
unidad de control ala bobina de este elemento.

En ciertos modelos de vehiculos como FORD
ESCORT, FORD MONDEOQO y FORD FIESTA
se puede regular a la valvula de control de aire
a través de un destornillador en cruz o fili. Si el
vehiculo esta equipado con TRANSMISION
AUTOMATICA ELECTRONICA, A.B.S u otros
equipos, también se debe efectuar el diagnos-
tico de los sensores y actuadores a través del
escaner o voltimetro, de estos dispositivos
antes de reemplazar esta electrovalvula.

El Cuerpo de Mariposa de aceleracién se debe
de inspeccionar en forma visual, axial del eje
la regulaciony la suciedad del mismo, antes de
reemplazar este dispositivo; ya que estas
anomalias pueden ocasionar fallas del motor
inestable ofalta de control de marcha minima.

[ yrr—
MULTITESTER
AP

Actuador de ralenti
12+ IGN.

| |

Fig,105.Forma de efectuar el diagnéstico
ubicando la serial de este actuador de
ralenti o electrovalvula de control de mar-
cha minima. La senal que emite la unidad
de control de acuerdo a los valores compa-
rativos [Cap. 3).

i



ACTUADOR DE RALENTI
MOTOR ROTATIVO DE
CORRIENTE CONTINUA
CON EL INTERRUPTOR
INCORPORADO BOSCH

Este motor esta situado en la parte exterior del
cuerpo de mariposa monopunto BOSCH
“S.P.I", en los sistemas monojectronic y mono-
motronic, el cual posee 4 circuitos, los clales
son: 2 circuitos de masa del micro interruptor y
2 de sefial de impulsos de ECU, para el control
del motor rotativo (Fig.106).

La funcion que cumple este actuador, es
suministrar la apertura de mariposa de acele-
racién en marcha minima, para el control de
pasaje de aire hacia el multiple de admision.

La unidad de control, suministra a este motor
en sefal de impulsos, enviando la tensién con
polaridades alternadas y a través de estas
polaridades, el motor gira en sentido horario y
opuesto, desplazando la clavija de control, de
modo tal, que pueda extenderse y retraerse
para el control angular de la mariposa, segtn
el sentido de rotacion del motor para controlar

la marcha minima oralenti.

El micro interruptor, esta incorporado dentro
de este actuador de ralenti, precisamente en la
clavija de control de aire, el cual cumple su
funcion cerrando el circuito de masa, cuando
el eje de control de mariposa o acelerador se
alejadel mismo.

La unidad de control, determina a través de
este micro interruptor para el corte (CUTT-
OFF), de la inyeccion durante la fase de
desaceleracion, lo cual quiere decir que la
unidad de control corta la inyeccion de com-
bustible en un espacio de (ms), y de esta forma
controlar el ralenti durante la marcha del motor.
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FALLAS QUE OCASIONA

Este actuador de ralenti presentan fallas
variables, porque este dispositivo estadisena-
do para cumplir dos funciones, como reitera-
mos, control de ralenti a través de la mariposa

y control del micro interruptor para el corte
(CUTT-OFF).

m Control de ralenti a través de la
mariposa de aceleracién.- Este
actuador esta conformado por un
motor de corriente continua, un engra-
naje rotativo para el control de la clavija
de control de aire, el cual tiene tenden-
cia a que este motor sufra recalenta-
mientos de la propia bobina del motor,
efectuando las fallas con regulaciones
inestables del ralenti o en algunas
ocasiones se para el motor o se queda
acelerado, esto sucede cuando la
bobina del motor varia su resistencia
por el recalentamiento mencionado o
en algunos casos el circuito se abre en
forma directa o se traba el engranaje de
controlde la clavija.

a= (CUTT-OFF)delainyeccién.-Cuando
el micro interruptor no cumple su
funcion en activar o desactivar, la
unidad de control no gestionara el corte
CUTT-OFF de la inyeccidn en ms. para
el control del ralenti, entonces la falla
que presenta es cuando el vehiculo en
tanchaminnma o acelena y dosacolo
e on Tonma deasticoa, sanplilicanda o

pulaa de inyoccdon T a ankdad e
conltol strnindsha ol ralondl dol nalon,
bovlandono onendo anleto intonnplon
corno vz e loneipsntol deepeensi b n
el adebraes cha b Banlbdem
Pl i s il antin] el
ooty dod vadilgporste ol anpueg
crodponio, aoat e fegresadura i alie
yordiveo e veala Totnee anndndolren i
Bstreer aplinee Ty toemeliee ool el
ol

POCGALIZAGIONDE AL A

Dot tosalizan s Tollas so puedo oloechum o
awess de unaqulpo de dingnostico o vollimetio
parajamplo:

Variticanr ol tuncionamiento del micro intorrup-
torde acuerdo ala Fig107.

Medir la tensidn de masa que envia la unidad
de control.

Desmontar el conector y verificar el voltaje que
enviala ECU y la resistencia del motor, todo
esto depende de los valores comparativos del
Capitulo 3.

También se puede efectuar las pruebas
correspondientes desmontando este motor,
para lo cual se verificara la resistencia del
motor y la continuidad del micro interruptor en
forma manual.
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SISTEMAS DE INYECCION ELI

UBICACION DEL ACTUADOR DE
RALENTI (MOTOR ROTATIVO)

De acuerdo al grafico este motor rotativo esta
ubicado en el cuerpo de mariposa Bosch

(Fig.108) y este actuador estd incorporado en R Ak
los vehiculos, Fiat, Peugeot y Renault, etc. En
la Fig.109 se observa que la clavija del motor,
controla al eje de mariposa extendiendose y
retrayendose de acuerdo a las 6rdenes de la
ECU, de esta forma controla el pasaje de aire a
traveés de la mariposa conjuntamente con el
combustible que provee el inyector. Toda esta
funcion es en base a los parametros de sefial
que obtiene la ECU para suministrar |a inyec-

ciony elencendido. - BAT

A muchos técnicos en este sistema de inyec-
cion se les presentan fallas variabies. Para

R
MULTITESTER

L ovo |

xoneny G ve
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obtener funcionamientos o&ptimos, es muy Actuador de ralenti
imprescindible tener en cuenta los parametros motor rotativo e in-
de sefal de acuerdo a los valores comparati- tarrunt

terruptor

vos, de forma principal el actuador de ralenti y
el potenciometro de mariposa (T.P.S.)

Senal 3

o—
INTERRUPTOR Q\
Massa E 4

O ITl

. T I !
ACTUADOR DE —_—
RALENTI [ 5

Fig.109.Forma de efectuar el diagnéstico del
actuador de ralenti.
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1-2.-Sefial de E.C.U. Para el \ N

motor de ralenti \
3 - 4.- Circuito de Interruptor A

(masa) E.C.U. \]

Fig.108.Ubicacién de los circuitos del actua- | §
Anw Anl valonti de acuerdo a los diagramas |




ACTUADOR DE RALENTI Y El sensor de Posicién de Mariposa (TPS)

También esta incorporado dentro de este

POTENCIOMETRO DE conjunto, el cual varia su resistencia de acuer-

VOLKSWAGEN PASSAT do a la posicion de la Mariposa de aceleracion,

en consecuencia a este parametro de sefal la

Este actuador de ralenti se encuentra ensam- unidad de control suministra la inyeccion y la
blado conjuntamente con el potenciometro de curvadel avance del encendido.

mariposa y el interruptor, los mismos estan
ubicados en el cuerpo de mariposa de acelera-
cion, también este sistema estaincorporadoen
los vehiculos Gol 1,0 16 Valvulas, Gol 1,0 M|
Golf 1,8 Turbo, Passat 2,8 V6, Passat 4,C, etc
(Fig.110).

La funcidn que cumple este actuador, es a
través de un potencidémetro de corrector de
marchalenta, comofigura en el diagrama entre
los pines 74 y 67 del Capitulo 3. El sensor de
posicién de marcha lenta envia la sehal a ia
ECU, de acuerdo a la posicidn de aceleracion
para que ésta, envie una orden hacia el actua-
dor de ralenti entre los pines 66 y 59, de esta
forma controlarla marchalenta del motor.

Dentro de este conjunto, también esta incorpo-
rado el interruptor de ralenti, el cual tambien
cumple su funcion de activar y desactivar en Sensor de Posicion
aceleraciones y desaceleraciones, para que la de Mariposa
ECU controle el corte CUTT-OFF de la secuen-
ciadeinyeccion.

Actuador de Ralent
y Potencidmetto

Fig.110.Vista fotografica del Volkswagen Passat 1.8 - 20 valvulas Turbo, demostran-
do lu ubicacion cel conjunto de sensores y actuadores de ralenti con el interruptor

incorporado dentro del mismo.




. SISTEMAS DE INYECCION ELECTRONI(

FALLAS QUE OCASIONA = Elmotor se mantiene acelerado a 2,000

Cuando los vehiculos estan equipados, con 03,000 Rpm.

este conjunto de sensores, las fallas son

. a Elmotorse paraen marchaminima.
evidentes durante la marcha del motaor, las

cuales son: Todas estas anomalias se presentan durante
el funcionamiento del motor. Si el vehiculo esta

= Ralentiinestable equipado con la Luz de Testigo de Inyeccién en

el sistema OBD |, se encendera esta luz en

» Elmotorseaceleray desacelera forma simultanea, ya que la unidad de control
Cuando el vehicul . h almacena a través de su memoria Ram en un

" uando el vehiculo esta en marcha Codigo de Averia o en varios codigos, los

existetironeos i6
stetironeo cuales pueden ser: Potenciometro del actua-

dor de ralenti, potenciémetro de mariposa
(TPS), actuadorde ralenti e interruptor.

BOSCH MOTRONIC M 3.8.2

(//:\
Fig.111.FORMA MULTITESTER

DE LOCALIZAR [ V.29

n Cortedesecuenciadeinyeccion

LAS FALLAS A (o oI
TRAVES DEL i o |
VOLTIMETRO. xrn S ve

Este diagnéstico
se realizara,
cuando exista
anomalias de a-
cuerdo a la des-
cripcién arriba
mencionada. -
Como primer
término, se lo-
calizard la re-
sistencia del
sensor de actua-
dor de ralenti,
verificar la conti-
nuidad del inte-

-t

Conjunto de sensores, de ralenti,
T.P.S. e interruptor.

rruptor, compro- Senal I ° SENSOR DE POSICION DE
bar la resistencia V.Ref.5+ 4 N MARIPOSA

del actuador, y [ ‘

luego comprobar

la resistencia del ‘\/\/‘\_ SENSOR DE POSICION DE
potenciémetro. L [ | CORRECTOR DE MARCHA
Todos estos Sefial T n8 T LENTA

parametros de
senal serdan de
acuerdo a los va-
lores comparati-
vos para la fun-
cién éptima de
este conjunto de
sensores.

(Ver valores
Comparativos
Pag.85)
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No obstante, la Luz de Testigo de Inyeccion
(Mil), Malfuntion inyection lihgchts esta incor-
porado en los sistemas OBD |l Especifico, ya
que en el OBD Il Genérico no cuenta con esta
Luz, por lo cual, la unidad de control almacena
en ambas partes los codigos de averia (esta
descripcion la detallaremos en el Capituio 4).

LOCALIZACIONDEFALLAS

Para efectuar el diagnéstico en este sistema,
es muy imprescindible contar con el escaner
original de Volkswagen o de caso contrario con
unescaneruniversal.

Para localizar la falla o diagnosticar, se tendra
que ubicar el conector de diagndstico de 16
Pines del tipo OBD Il y luego conectar el
escaner a este conector. Después de haber
efectuado todas estas conexiones, poner la

llave en Ignicion, visualizar en la pantalla las
sefales de los sensores y actuadores. Luego
poner en marchay observar los parametros de
sefial que generan cada uno de los sensores 'y
también el funcionamiento de cada uno de los
actuadores.

Después de efectuar este diagndstico, ingre-
sar al sistema de localizacién de cadigos de
averias. Si existiera anomalias el escaner
automaticamente detectara el cédigo o los
codigos de averfa almacenados en la memoria
RAM de launidad de control del motor.

Si durante este diagnostico existen cédigos de
averias, sera de forma imprescindible realizar
el diagndstico a través del voltimetro (Fig.111)
de acuerdo al grafico antes de reemplazar
estos dispositivos, aqui detallamos los valores
comparativos de medicién de este conjunto de
sensores del Volkswagen Passat (Fig.112).

SENSOR T.P. S. PIN 62 VOLTAJE REFERENCIAL | 5. VOLT
SENSOR T.P. S. PIN 75 SERAL IGNICION 4.20 VOLT

RALENTI 4.10 voLT

PLENA CARGA 0.80 VOLT

PIN 67 MASA -12. VOL
SENSOR DE POSICION \r PIN 67 MASA A2VOLT
DEL ACTUADOR DE . SENAL PIN 74/ IGNICION 1.29 VOLT
RALENTI
| PLENA CARGA 0.96 VOLT

INTERRUPTOR DE X PIN 67 MASA -12. VOLT
RALENT | Pin 69 ACELERACION Y DESA. |-12. VOLT, O
ACTUADOR DE PIN 66 VOLTAJE VARIABLE 5.A 11. VvOIT
RALENTI PIN 59 VOLTAJE VARIABLE 11. A 5. vOLT

RESISTENCIA 5 A 180 OHM

Fig.112.Valores Comparativos de medicién, del conjunto de sensores de Volkswagen..



MOTOR DE PASOS O
ELECTROVALVULA DEL
TIPO MOTOR ROTATIVO

Este motor de pasos también esta ubicado en
el cuerpo de mariposa de aceleracion, el cual
va conectado a través de un conducto para el
control del aire adicional.

Este dispositivo posee 2 circuitos o en algunos
3 circuitos, dependiendo el modelo y marca de
losvehiculos.

LLos motores rotativos de 2 circuilos, cuentan
con la alimenlacion 12 Vol (+) y seinal de ECU
(Fig.113).

Los motores de 3 circuitos, también cuentan
con alimentacion de 12 Vol (+) y 2 sefiales de
ECU.

La funcién que cumple este motor rotativo, es
controlar el aire adicional, a través de una
vaivula que va conectada al eje del paso de
aire del motor mencionado. Este control se va
efectuando por la sefal de impulsos del ECU,
lo cual hace girar al motor en determinados
grados de apertura para el pasaje del aire.

Los motores rotativos de 3 circuitos, también
controlan el pasaje del aire, de acuerdo a las
ordenes de la senal del ECU. Este motor
cuenta con 3 escobillas en el colector de la
bobina el cual esta disefiado para la rotacion
del motor en sentido horario u opuesto. De esta

_— e e e e e e e o e o = - =

CONECTOR

CUERPO 2
Colector y escobillas

iman permanente

inducido

Salida de Aire <% - 7

Corredera de control
de Aire

forma este dispositivo se encarga de controlar
elralenti del motor. '

La unidad de control también suministra a este
motor rotativo, en respuesta de sefial de los
sensores mencionados, también debe ser
imprescindible el buen funcionamiento de
estos sensores de acuerdo a los parametros de
sefial, antes de reemplazar este elemento.

Este dispositivo estad incorporado en los
vehiculos equipados con la unidad de control
Bosch,por ejemplo en la linea FIAT,
Volkswagen, Alfa Romeo, Mercedes Benz,
Volvo, BMW, Pcugeot, Chevrolel, elc., No
obslante también esle elemento se incorpord
en los vehiculos desde los afios 80" hasla los
afos 95’ aprox.

P . [

Fig.113.Corte del Motor
Rotativo de dos circuitos
el cual esta compuesto
por un inducido, dos es-
cobillas. Cuando la uni-
dad de control envia la
tension en forma de im-
pulsos el inducido gira
en sentido horario y o-
puesto, de esta forma
controla el aire adicional
para el control de marcha
minima del motor.

Entrada de Aire



SISTEMAS DE INYECCION ELECTRONICA

FALLAS QUE OCASIONA

Cuando los vehiculos estan equipados con
este dispositivo, también las fallas son simila-
res, existiendo la diferencia que el motor se
puede mantener acelerado o se para en forma
total en marcha minima. Todo esto sucede
cuando el inducido propiamente a través del
colector, no existe continuidad, sea por el
desgaste de este colector o las escobillas, si
tuviera continuidad, también se presentan
fallas manteniendo en forma inestable el
ralenti del motor, esto sucede cuando existe
variedad de resistencia del inducido por
recalentamiento o corto circuito.

LOCALIZACIONDEFALLAS

Para localizar las fallas también se puede
efectuar a través del osciloscopio, escaner o
en forma simple, a través del voltimetro,
identificando la sefal de alimentacién y sefal
de ECU, sea en los motores rotativos de 2
circuitos y 3 circuitos.

m

MULTITESTER

Actuador de Ralenti
Mortor Rotativo
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Cuando el motor esta disefiado con 2 circuitos
significa que el motor consta de 2 escobillas,
uno de ellos es para el positivo 12 Vol. (+) y la
siguiente obtiene la sefial de la ECU para
controlar elralenti.

En un motor de 3 circuitos esta incorporado 3
escobillas sobre el colector del encendido, los
cuales son 2 escobillas que obtienen sefial de
laECUy el siguiente es 12 Vol. (+) IGN de esta
forma, este motor de 3 circuitos controla el
ralenti del motor controlando el pasaje del aire.
Los circuitos estan conectados de acuerdo al
grafico de |la Fig.114. Una de las fallas comu-
nes que se presentan en este sistema, es
cuando existe caida de tension en el circuito de .
alimentacion de IGN el cual puede ser a través
del relé o propiamente desde ei circuito de IGN
de acuerdo alos diagramas.

Este motor también, produce fallas por la
suciedad o corrosién por el conducto del
pasaje del aire, en esta ocasién se puede
solucionar haciendo ia limpieza a través de un
solvente anti corrosiones.

Fig.114.FORMA DE EFECTUAR EL DIAG-
NOSTICO DEL MOTOR ROTATIVO DE 3
CIRCUITOS.

De acuerdo al grdfico tenemos que ubicar
las 2 seriales de la ECU, los cuales deben
de oscilar entre 6 a 11 Vol en voltajes va-
riables en los 2 circuitos. Luego inspeccio-
nar el voltaje de 12 Vol. IGN. Si no conta-
mos con esta sefial, puede estar afectada
la ECU, no obstante, antes de remplazar,

‘revisar los circuitos de alimentacién y ma-

sa de acuerdo al diagrama.

Si las senales son correctas reemplazar el
motor rotativo o actuador de ralenti.

La otra forma de inspeccionar, st este mo-
tor tiene continuidad o existe travas por
corrosion, se puede comprobar conmutan-
do una tensién de 12 Vol. a través de una
resistencia para descartar si este motor
gira de acuerdo a sus polaridades.



ELECTROVALVULA DE
RALENTI

Esta electrovalvula o actuador de ralenti
perlencce a la linea Ford y Volkswagen de
varsidn aulolaling, oquipado con [ unidad do
conlrol 2=C IV de I-ORD (Flg.115).

La luncion que cumple, tunbidn os conliolar ol
pasaja del aire adicional, al mdltiple de admi-
s5i0n, a través de un orilicio disenado en el
cuerpode mariposa de aceleracion.

Este actuador es una electrovalvula, que esta
conformada por una bobina, un diocdo para su
polaridad y funcion, de acuerdo a las drdenes
de la unidad de control. Este dispositivo gpera
con una tension de 12 Vol. (+) y la tension que
envia la unidad de control, es en forma de
impulsos.

Si efectuamos el diagnodstico a través de un
voltimetro, el voltaje que emite la unidad de
control sera un aproximado de 5 a 10 Vol. en
aceleracionesy desaceleraciones.

Antes de reemplazar este elemento se debe
efectuar el diagnostico en forma exhaustiva los
sensores e interruptores que generan senales
hacia la unidad de control para que esta
almacene, procese y enviar érdenes de senal

oo neliador para conltoli fa eatabilicdad de
marchaminimadel molor.

AT MG FR A s 0 5

™ VAR TnnniAn Ae olortrondlinila de ralenti de Ford Galaxi.



SISTEMA DE ENCENDIDO
E.D.L.S. (Sistema de Ignicién
Directa Electréonica) de FORD

Este sistema de encendido EDIS utiliza una
bobina de encendido por cada dos cilindros,
cada uno de los dos extremos de la bobina
secundaria esta conectado a las bujia corres-
pondiente a dos cilindros. Las chispas de estas
bujias se produciran simultaneamente en
ambos cilindros, una en la carrera de compre-
sion de uno de ellos y la otra en la carrera de
escape delotrocilindro(Fig.116).

De esta forma, este sistema, cumple su funcion
en un motor de cuatro cilindros Ia chispa sera
en1-4y2-3forman dos circuitos del encendi-
do, mientras que en uno de 6 cilindros es igual
al-5-4-3-2-6forman los tres circuitos de
encendido correspondientes es decir con las
tres bobinas en conjunto.

En este sistema de encendido, el sensor del
Punto muerto superior PMS y RPM es del tipo
inductivo reluctancia variable, que esta situa-

do, frente al volante del motor, el cual esta
disefiado de 36 - 1 dientes, montada en el
extremo del cigliefial, en algunos este sensor
esta situado enla poleadel cigiienal.




Cale sansor e acuerdo a los manualas en
denominada como CKP, el cual antrega seifal
senoldal hacla el moédulo de Ignicién ICM. Esle
médulo procesa la sefial del CKP y genara una
senal de onda cuadrada (PIP) que es enviada
al PCM como informacién digitalizada del
régimeny posicion del ciglienal.

zn el sistema TFI, el PCM, en base a la sefial
PIP y de los demas sensores, dotormina ol
angulo del avance del encendido y ol Angulo do
contaclo dptimos, envia eslos dos pardmaetros
al ICM, por medio do la sonnal SPOUT para ol
control delabobina.

En cambio en el sistema EDIS, el PCM sdlo
calcula el angulo del avance del encendido y
onvia este unico pardmetro al ICM por modio
de la serial SPOUT. o también se le denomina

SAW. Esla Informacién as almacanada an 1a
moemoria del ICM, y el microprocesador del
mismo dotorminard comparando enlre 1as
sefiales CKP y SPQUT, el angulo de avancey
el angulo de contacto 6ptimos para cada 2
cilindros.

También el ICM genera una sefial denominada
IDM, que envia al PCM para los circuitos de
dlagnoslicoy accionamiento del lacomotro quo
nslaublcado onellablero delos instrumentos.

Do esta forma opera el sistema del encendido
EDIS, do [Ford, basdndose on las sofales dol
CKPy controlando el avance del encendido, de
acuerdo al procesamiento del PCM e ICM
(Médulo de control deignicidn).(Fig.117).
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Fig.117.Esquema del funcionamiento del encendido EDIS de 6 cilindros. De acuerdo a es-

te esquera, observamos que el sensor de reluctancia variable VRS, genera la senal, hacia

el médulo EDIS, luego este dzsposmvo se encarga de procesar de acuerdo a la descripcion

arriba mencionada, para enviar la serial de impulsos hacia el conjunto de bobinas y de es-

ta forma distribuir la chispa, en forma simultdnea a cada 2 cilindros, por ejemplo: entre el
5, 2-6ul3-4 -




Estas pruebas se deben efectuar, para descartar
si la unidad de control esta emitiendo la sefial en
perfecto estado, si la sefial es correcta y no existe
chispa reemplazar la bobina.(Fig.118)
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SISTEMA DE ENCENDIDO
CON EL MODULO
INCORPORADO EN LA
BOBINA (VOLKSWAGEN)

En los vehiculos Volkswagen Polo, Golf, Gol,
Quantum, etc; desde los afos 96’, el sistema
de encendido esta disenfado de acuerdo a los
diagramas del Capitulo 3.

La unidad de control, recibe como parametro
de sefal, desde el sensor Efecto Hall el cual
esta incorporado dentro del distribuidor. Este
sensor también se encarga de informar al
Punto Muerto Superior del cilindro N°1 y los
demas cilindros a la ECU para suministrar la
sefial hacia el moédulo de encendido y la
inyeccién, de acuerdo al régimen del motor.

El mddulo de encendido esta incorporadoenla -

bobina (Fig.119), este dispositivo al recibir la
sefal desde la unidad de control ampilifica la
tensién para la corriente primaria de la bobina

de acuerdo alafigura.

En este sistema varia el disefio del encendido,
de acuerdo a los primeros vehiculos
Volkswagen ya que en estos modelos el sensor
de efecto hall, enviaba la sefial hacia el médulo
TFI, para que esta suministre la sefal, para el

circuito primario de la bobina, de esta forma
complementar el encendido y suministrar el
avance del encendido a través del circuito y
resistencia SPOUT

BOEINA

MODULO

5& oy e G I

Fig.119.Vista fotogrdfica del Volkswagen Golf M I, indicando la ubicacién de la

bobina del encendido conjuntamente con el médulo.



FALLAS QUE OCASIONA

Cuando los vehiculos mencionados, estan
equipados con estos tipos de encendido, las
fallas que presentan son: Causa tironeos, no
arranca en forma directa el motor, o se para el
motordurante lamarcha.

Todo esto sucede, cuando el modulo de
encendido pierde potencia conjuntamente con
la bobina, lo cual significa: el voltaje que
genera la bobina no es suficiente para las
bujias, no obstante, antes de descartar estos
dispositivos se tendra que tomar fas precaucio-
nes de medir la resistencia de los cables de
bujias, La tapa de distribuidor y el rotor. Los
cables de bujias se encuentran con supresores
de ruidosresistivos, los cuales miden en el lado
del motor 5,000 OHM y en el lado de |a tapa
1,000 OHM de acuerdo a fabrica.

LOCALIZACION DE FALLAS

Paralocalizar las fallas {Fig.120) se procedera
delasiguiente forma:

a Verificar la frecuencia del Efecto Hall. Si
no arranca el motor, este sensor genera-
ra en la fase de arranque tendra que
superar los 15 Hz. y en ralenti se aproxi-
maentre 28y 30Hz,

s Verificar la frecuencia que envia la
unidad de control al mddulo debe supe-
rar en fase de arranque 8 a 10 Hz, antes
de efectuar estas pruebas se debe
localizar la tensidén de alimentacion 12
Vol.+ymasa queingresaal modulo.

a Comprobar la bobina, resistencia prima-
ria de 0,5 a 1,5 OHM y secundaria de
2,500 a 4,000 OHM. Si todas estas
pruebas se encuentran en Optimas
condiciones reemplazar el médulo de
encendido en forma individual o conjun-
tamente conlabobina. :

Todas estas pruebas se deben realizar, tam-
bién a través del osciloscopio, dentro de esta
pantalla visualizaremos el patron de senal del
clreuito primario, clreullo secundarlo, cablas de
bujias, cable de bobina, al estado do las bujias,
la tapa del distribuldor, ol rolor, la sefal deol
efsclo hall, ele. Eslo equipu ez de fouma
Improescindible para gi diagnosiico del encendi-
do, primarioy secundario.

Sino contaramos con eslo oqulpo so oluctuard

ol dingndatico basandouse anlon valoray, cotmo
muaatra onalgrafico
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Fig.120.De acuerdo al grafico estamos lo-
calizando la senal que envia al médulo de
encendido la ECU, esta prucha se¢ cfectua-
rat por efemplo cudando la bobina no gencra
I corriente de alta tension o chispa hacia
leass Digjtas, poro st extate pulso deinggeceion.
Todo eato e realisa en formea practica, por
aqrie al exiatie pulso de ingeceton atgnitficd
que la BCU se encuentra en dplimas con-
dictonens, congjuntametite con loa senaores
1 cirevdtos de alimentaeion,




SOLENOIDE DE CANISTER
O ELECTROVALVULA

La electrovalvula de Canister, se encarga de
controlar los gases de combustible, almacena-
dos en este recipiente de carbon activa (Canis-
ler). La ECU envla sefial de impulsos negali-
vos, hacia esta electrovalvula o actuador para
activar y permitir el paso de gases hacia el
multiple de admisién a través de un conducto
(Fig.121).

Los gases almacenados, son utilizados
principalmente cuando el motor esta en
marcha y a temperatura ambiente, luego
cuando el motor se encuentra en temperatura
de funcionamiento normal, la ECU envia la
tensién hacia el solenoide en régimen alto,
para ayudar a enriquecer la mezcla ya que el
motorlo necesita para sumejor performance.

FALLAS QUEOCASIONA

Las fallas que se presentan, por la electroval-
vula, son cuando existen mayor emisién de
gases principalmente el mondxido de carbono
(CO) en esta ocasién es cuando los gases
pasan en forma directa al motor enriqueciendo
la mezcla.

Estas fallas suceden cuando la electrovalvula
se encuentra con el circuito abierlo o anoma-
lias en el pase del orificio de este dispositivo.

LOCALIZACION DE FALLAS

Cuando existe enriquecimiento de mezcla, «
las emisiones de gases estan alteradas, puede
ser por varios defectos, pero uno de ellos st
puede presumir que la electrovalvula st
encuentra con anomalfas permitiendo e
pasaje de gases de combustible en forme
directay sin control.




'SISTEMAS DE INYECCION ELECTRONICA

En esta ocasion, efectuaremos los diagnésti-
cos atravésdelos equipos o un simple voltime-
tro (Fig.122). También, esta falla se puede
presentar por anomalias de la unidad de
control lo cual quiere decir, que esta enviando
tension de masa directa, hacia la electrovalvu-
la(EVAP).

Esta electrovélvula recibe Ia  tension- de
12Vol.+ de Ignicién o del relé y el siguiente
circuito, como mencionamos estd conectado
desde la ECU, enviando sefial de tension de
impulsos negativos a este dispositivo, el cual -
estq ubicado cerca del compartimiento del
motor y esta conectado a través de las man- -
gueras o conductos desde el multiple de
admision y también esta conectado desde el
solenoide hacia el canister,

BAT

Electrovalvula de
Purga de Canister

J|12.~1- IG_N.I
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La otra forma de diagnosticar, se puede efec-
tuar a través del analizador de gases, obser-
vando las emisiones. Si el monéxido de carbo-
no, se encuentra arribade 2, 30 5 % y desco-
nectamos el conducto de vacio del mdltiple de
-admisién que esta conectado al solenoide y
baja el porcentaje de mondxido de carbono,
quiere decir que el solenoide no esta controlan-
do los gases ya que este elemento viene en
formadirecta desde eltanque de combustible a
través del canister.(Fig.123)

FIG.122.La senial que envia la ECU, es
impulsos de tensién negativa.
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[G.123. Esquemas de evaporacion de gases de acuerdo a las érdenes de la unidad de
introl Yy sus circuitos correspondientes, para que los gases scan utilizados por el inotor.




VALVULA E.G.R. Y
ELECTROVALVULA

La Valvula EGR (reciclaje de gases de esca-
pe), es un actuador mecanico que esta com-
puesto a través de un diafragma y una clavija
de control de gases. Este dispositivo esta
ubicado entre el multiple de escape y el multi-
ple de admision (Fig.124).

Esta valvula se encarga de reciclar los gases
de escape, en un promedioc de 7 %, hacia el
mdltiple de admisién, para volver a quemar
nuevamente estos elementos nocivos y de
esta forma reducirlos gases contaminantes.

La unidad de control, se encarga de suminis-
trar a esta valvula EGR a través de un solenoi-
de, enviando una sefal de impulsos de acuer-
do al régimen del motor. Este solenocide,
también esta conectado através de un conduc-
to desde el multiple de admisién, de esta forma
controlar la valvula reciclando los gases de
escape.

En algunos vehiculos, esta vélvula EGR,
posee dos sensores; sensor de resistencia
variable (EVP) y sensor de temperatura.

El sensor EVP informa ala ECU la posicion de
la valvula y a través de esta sefial la ECU
controla al solenoide, para su mejor control de
reciclaje de gases de escape.

El sensor de temperatura es un termistor, que

Enirada Flujo de Aire
M. Admision

SISTEMAS DE INYECCIO

también envia sefial hacia la ECU para que
éstacalcule latemperatura deios gases.

12 Vol.+

Solenoide de
Valvula EGR
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Fig.124.Vista grdfica de los principios bdsicos y funcionamiento de la vdlvula EGR, el
cual esta reciclando los gases, de acuerdo a las érdenes de la unidad de control.
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FALLAS QUE OCASIONA

Las fallas son evidentes cuando la valvula se
encuentra conanomalias por ejemplo:

s Existe recalentamiento en la camara de
combustidon elevando en forma excesiva
el porcentaje del oxido de nitrdgeno
(NOx), causando un olor nauseabundo
por el cano de escape.

Causa vacilacion durante |la marcha del
motor y contra explosiones durante el
rodado del vehiculo.

LOCALIZACIONDE FALLAS

Para localizar |las fallas, se puede efectuar a
través del analizader de gases o en forma
visual, es decir, cuando el motar causa reca-
lentamientos y vacilaciones durante la marcha
del motor.

Cuando localizamos las fallas, a través del
analizador de gases el diéxido de carbono
(CO2) y oxido de nitrégeno (N Ox) se excedera,
en un promedio del 16 %, ya que el valor
normal es de 11 % a 15 %, en esta seccion de
emisionde gases.

La valvula EGR tiene la tendencia de formar
grietas por los gases de escape, por consi-
guiente la clavija del control no permitira ol
cierre perfecto del orificio de paso de gases
hacia olmultiple de admision (Fig.125).

Lslus  anomualios no solamonte so puede
prasantar por la valvala monclonada, sl no
latmblén puede ser por defeclos de soial desde
a1 CU o proplamele desde la alechovalvula
tlel canlral de valvila | CHE Ta unldad de
coriral snyia tsnsion por inailsos negalivog
[tarld la slacliayalyila

| ela slschvalviila, halmja con la tension (le
[2 Vol. te lynision o Usl 1elé de nyaceldn,
raginios diagranian,

PASOS A SEGUIR PARA LOCALIZAR
LASFALLAS :

s Comprobar el voltaje de alimentacion del
solenoide.

» Comprobar el voltaje de masa que envia
laECU.

a Desmontar la valvula EGR e inspeccio-
narla clavija de controly el orificio.

s Comprobar a traves de un vacuometro,
el estado de diafragma de la valvula
EGR.

= Silavalvula EGR no cumple su funcion
aumentara laemisiénde gases.

Cuando en esta valvula permanece totalmente
abierto el orificio, el paso de gases sera directo
el cual ocasionara dafios graves a los pistones
y tapa de cilindro y es mucho mas evidente en
los vehiculos equipados con motores Diesel a
Turbo Compresor.
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e enad tene o propteded de produelr fi
Hes, crenelo este dispositivo se encuentra
con anomallus, por ¢jemplo: el conduclo de
guses tiene lua tendencia de producir grie-
tas, en esta ocasién la clavija de control,
no cerrard herméticamente el conducto, por
lo tanto los gases pasardn libremente al
multiple de admision, produciencdo recalen-
tamientos dentro de la camara y exceclien-
do cl éxido de nitrégeno ( NOx ), ocasionan-
do detonaciones y alteraciones al motor.
En otras circunstancias, esta vdlvula pue-
de dejar de controlar por rupturas de dia-
fragmas o resortes




INTERRUPTOR DE
DIRECCION HIDRAULICA

Esle Inlerruptor de Direccién Hidraulica,
cumple la funcién de envlar seflal de masa,
hacla Ia unidad de conltrol cuando la diracelon
hidraulicn sa ancuantra on un maxhimo radlo da
glro on ambos lados. En base a esla lunclon, la

ECU suministra al motor de pasos o electroval- .

vula de marcha lenta, para mantener la estabi-
lidad del motor y a la vez también amplifica, el
tiempo de inyeccion.

Este dispositivo esta disefiado en forma
especial, para contrarrestar la potencia del
motor, cuando la bomba de direccion hidraulica
se encuentra en maxima carga de potencia,
cuando la direccién se encuentra en el maximo
giro de manejo.

El interruptor puede estar incorporado, dentro
del circuito hidraulico de direccidn; en la bomba
de direccion, en el conducto de alta presién
hidraulica o propiamente en la caja mecanica

dadlroceion (Flg.126).

1zn el alstoma OBD Il de Inyeccldn se encende-
riy la luz do tosllgo do Inyocclon (MIL), cunndo
ol conduclor reallza las maniobras do giros
exlremadamente. En esla ocasion la ECU
almaconard on codlgos do anomaliaa dentro
donmomoria,

INTERRUPTOR DE DIRECCION HIDRAULICA

Fig.126.Este interruptor de direccién hidrdulica, en los vehiculos Volkswagen, esta incor-
porado en el conducto del fluido hidraulico, para enviar sefal de masa a la unidad de
control cuando supera los 500 o 600 PSI de presién, de esta forma la ECU, amplifica la
inyeccion y envia ordenes al motor de pasos para controlar la estabilidad del motor.




MODULO O SENSOR DEL
AIRE ACONDICIONADO

Cuando los vehiculos estan equipadds, con el
sistema de aire acondicionado, cuentan con
interruptor en los primeros anos de inyecciony
en los vehiculos de Ultima generacidn, este
sistema esta disefado a través de un sensor o
modulo de aire acondicionado. Este disefio
depende de los modelos segun diagramas
Capitulo 3.

El interruptor o modulo, envia sefial hacia la
unidad de control del motor, cuando el aire
acondicionado estd operando. Este sistema
esta disefiado en forma especial, para evitarla
potencia restada por el compresor al motor
(Fig.128).

La unidad de control, en base a este sensor, se

encarga de controlar amplificando el tiempo de
inyecciony controlando al motor de pasos para
mantener la estabilidad del motor. -

FALLAS QUE OCASIONA

Las fallas son evidentes cuando se enciende el
aire acondicionado, manteniendo inestable al
motor durante la marcha, esto sucede cuando
no esta operando el interruptor o el modulo del
aire acondicionado. En algunos vehiculos la
unidad de control también se encarga de
suministrar el control de compresor de aire, €n
esta ocasion la ECU envia una sefal al relé
cortando la tension que envia al compresor de
aire, esto 1o hace simplemente para cortar la
funcién del compresor en altas velocidades del
vehiculo.
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FIG.128.De acuerdo a este grdfico, la unidad de control, requiere la serfial cuando
se enciende el aire acondicionado, para amplificar el tiempo de inyeccién y enviar
6rdenes hacia el motor de pasos y controlar la estabilidad del motor. Esta opera-
cidn es imprescindible para el motor, ya que el compresor le resta la potencia

cuando esta operando.




FALLAS QUE OCASIONA

Las fallas que se presentan a través de este
interruptor, puede ser por las siguientes
anomalias:

m El motor es inestable o directamente se
para. Esto sucede cuando el interruptor
no cierra el circuito a masa, causando
descontrol al motor de pasos a través de
la unidad de control o directamente el
motor se para, cuando el conductor
conduce en una curvacerrada.

LOCALIZACION DE FALLAS

Para localizar las fallas se puede efectuar a
través de un voltimetro (Fig.127), porejemplo:

m Poner en marcha el motor, conectar el
voltimetro, el cable positivo hacia el
poste de |la bateria (positivo) y el cable

'SISTEMAS DE INYECCION ELECTRONICA
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INTERRUPTOR DE
DIRECCION
HIDRAULICA.

(negativo), hacia el terminal del interrup-
tor, luego de realizar todas estas opera-
ciones, girar la direccién al maximo radio
y el voltaje sera de 12 Vol (-)., sino tiene
este valor reemplazar el interruptor.

s Al reemplazar este dispositivo la direc-
cién se debe encontrar en la posicion
recta de los neumaticos, de caso contra-
rio existira perdida de fluido hidraulico.

m Localizaciéndefallasenia ECU.

= Para efectuar estas pruebas en forma
exhaustiva,” se debera desmontar la
unidad de control, luego verificar los
circuitos y sefiales en las pineras de
acuerdo a los diagramas de la ECU,
comoindica en el Capitulo 3, de acuerdo
a los modelos y tipos de unidades de
control incorporado en estos vehiculos.

Fig.127.DIAGNOSTICO DE INTERRUP-
TOR DE DIRECCION HIDRAULICA.
Para comprobar este interruptor, a tra-
vés del voltimetro es de forma sencilla
conectando el terminal positivo del equi-
po a la bateria y el siguiente terminal
conectar al terminal de salida del inte-
rruptor, luego de haber efectuado estas
conexiones, girar la direccién hidrdulica
hacia los extremos, entonces en esta o-
casién el interruptor deberd cerrar el
circuito a masa, como se visualiza en

el equipo 12 Vol.. No obstante antes de
realizar esta prueba se deberd localizar
el circuito de masa. En algunos inte-
rruptores, este circuito de masa, cierra
en el propio cuerpo o chasts.
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SISTEMA E.G.R. DE
RETROALIMENTACION DE
PRESION DIFERENCIAL EN

EL SISTEMA OBD I

El sensor de retroalimentacion EGR, esta
ubicado frente al multiple de admision, sobre el
parallama ocerca al compartimiento del motor,
este dispositivo esta disefiado con 2 conduc-
tos, calibraciones diferentes y con tres circui-
tos el cual estd conectado en forma directa
desde la unidad de control, para monitorear el
sistema de emisién de gases (Fig.129).

Este sistema esta disefiado en los vehiculos
con sistemas OBD Il, el cual consiste en una
valvula (EGR V.R.), Un conjunto de tubos de
orificios calibrados, solenoide R.V. o actuador
del regulador del vacio EGR vy el sensor de
presion diferencial DPF EGR.

La unidad de control, en base a esta sefal del
sensor DPF EGR, esta monitoreando en forma
constante, para hacer activar al solenoide el

cual se encarga de activar a la vélvula EGR
recibiendo érdenesdela ECU.

De esta forma la ECU detecta los gases que
estan recirculando hacia el miltiple de admi-
sién y reduciendo el éxido de nitrégeno (NOX)
de acuerdo ala presion diferencial de los gases
controlado por este dispositivo.

o0
% REF @)
.
O @)
LADO DEL MULTIPLE \

DE ESCAPE LADO DEL MULTIPLE
DE ADMISION

FIG.129.Ejemplo: el Ford Mondeo, del Tipo OBD II ggnérico, cuenta con este
sensor de retroalimentaciéon EGR, el cual se esta indicando la ubicacion.
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ESQUEMA DEL SENSOR DE PRESION

Fig.130.Grdfico del monitoreo del sistema de recirculacién de gases en el tipo OBD II.

SENSOR DE PRESION
DIFERENCIAL EGR
DPFE ( Differencial Pressure
Feedback EGR)

Este sensor consta de 3 circuitos, los cuales
son: voltaje referencial 5 Vol., Circuito demasa
-yretornode senal.

La unidad de control PCM de Ford, monitorea el
sistema de recirculacion de gases de escape,
en una estrategia de autodiagnédstico, que
comprueba la integridad de los componentes y
de las mangueras que integran el sistema EGR.

También verificard, si el caudal de gases de
escape, esta en Io correcto, en funcion de la
velocidad, estado y carga del motor.

El monitoreo del PCM, inicia su ciclo de
verificaciones en fiinrcidn Aal eancar A~ NPC

Si el valor de esta sefal se encuentra dentro del
rango de calibracion, la utilizara como
parametro para todas las verificaciones
siguientes.

Verificara durante una marcha lenta, si la senal
DPFE, indica un caudal cero de gases
recirculados, de esta forma el PCM determina si
la valvula EGR se encuentra totalmente
cerrada.  Si el valor del sensor DPFE se
encuentra alterado, indicara que la valvula EGR
se encuentre alterada o abierta, causando
detonaciones durante la marcha del motor.

El sensor DPFE genera la sefal de acuerdo al
conducto de las mangueras y en respuesta a
este conducto de gases, el sensor entregara la
sefial al PCM y de acuerdo a este monitoreo
enviar érdenes al solenoide EVR de la valvula
EGR, para el control de los gases que recirculan
(Fig.130).
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FALLAS QUE OCASIONAN

En .la mayoria de los vehiculos de Uitima

generacion, este sensor se haincrementado,
para monitorear la recirculacion de gases en
-los sistemas OBD lI. En estos sistemas existe
la diferencia en el OBD Il especificoy el OBD -
‘Il genérico. El sistema especifico estd equi-
pado con la luz de testigo de inyeccion (MIL),
el cual se enciende si este sensor sufre
alteraciones y en el OBD I genenco no
cuenta con esta luz de MIL, por lo tanto si este
sensor se encuentra con averias, solamente
el PCM almacenara como cédigo de anoma-
liaen ese sistema. No obstante, en el OBD ||
‘especifico, también almacena el PCM en su
memoria, el cédigo de anomalias.

Esto significa; cuando efectuamos el diag-
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nostico a través del escaner, encontraremos E.G. R
el cédigo almacenado en Ia memoria del VRef. 5+ | ,
PCM. = 1 - /\
\|sefial ‘FL- / '
LOCALIZACION DE FALLAS Masa 1 'z/_______..\ \
V o ) ) ' ] . a:‘A
Luego de localizar las fallas en este sistema, N
se debe efectuar el diagnéstico a través del
/oltimetro como indica en la Fig.131, de
icuerdo a los valores comparativos antes de
emplazar este dispositivo.
V.Ref. Pin 26 5. Vol.
Masa Pin 46 "12.Vol. (-)
~Sefial Ignicién | Pin 27 600 a 800 mv.
Ralenti 650 a 850 mv.
Plena Carga 1,400 a 1,800 my.

Fig.131.Forma de efectuar el diagnéstico a través del voltimetro. En esta ocaszon p
se debe comprobar en forma exhaustiva la sefial del sensor, si existe alterdciones
de voltajes o ausencia de serial revisar los conductos de mangueras y también des-
montar este sensor, para observar que no exista grietas dentro del mismo, Yy aque
senal se puede aproximar, de acuerdo al Cuadro de Valores Comparativo amba

mencionado.
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SISTEMAS DE INYECCION ELECTRONICA

Los sintomas que presentan, son cuando el
motor causa tironeos durante la marcha
asemejandose a una bujia, cable o fuera de
punto de la sincronizacion del encendido, esto
se debe a que los inyectores o el inyector se
encuentra obstruido en el conducto de puiveri-
zado de combustible.

La otra falla es cuando el motor, emite mezcla
rica, en esta ocasion es cuando el inyector estd
inyectando demasiado caudal de combustible.

LOCALIZACIONDE FALLAS

Para localizar las fallas existen diversas
formas, no obstante, antes de comprobar los
electroinyectores se debe efectuar el diagnoés-
tico en general, precisamente los parametros
de sefal de los sensores que emiten hacia la
ECU, para suministrar la inyeccion en optimas
condiciones.

e —— 1.8 ms.
r@{i};@‘\/’ Ralenti
{ Hz.

BAT

El diagndstico se puede efectuar a través del
osciloscopio, una lampara LED de deteccion
de impulsos, frecuencimetro o propiamente a
través de un escaner.{Fig.133)

Cuando la sefal es correcta de acuerdo a los
parametros de valores comparativos, se debe
efectuar las pruebas correspondientes de la
presion de combustible a través del mandéme-
tro, ya que en los multipuntos se aproxima
como minimo de 2,6 a 3,2 bar como maximo de
presién del sistema durante la marcha del
motor, esto varia de acuerdo a las cilindradas
delmismo.

Luego de haber realizado estos diagnésticos,
desmontar la rampa de inyectores y luego
efectuarlas pruebas correspondientes:

-Comprobar la resistencia del inyector de
acuerdo alos valores comparatives.

-Comprobar el caudal a través del banco de
pruebas de los electroinyectores.

-Si los electroinyectores tienen defectos de
pulverizados o de formacion de abanicos
significa que este dispositivo esta obstruido
porla suciedad del combustible.

-Cuando estos elementos se encuentran
obstruidos, se debe realizar la limpieza corres-
pondiente a través del equipo de limpieza
ultrasonico, haciendo simular los impulsos
para la activacién de los electroinyectores, a
través del generador de impulsos (Ver Valores
Comparativos Capitulo 4).

CIRCUITO DEL RELE DE INYECCION]




ELECTROINYECTOR
MONOPUNTO
El electroinyector de monopunto de inyeccién
esta incorporado en el cuerpo de mariposa de
aceleracion, también este electroinyector
consta de un cuerpo que contiene el devanado
deinduccién, guia parala agujadel inyectory el
inducido electromagnético con la aguja.

La unidad de control suministra a este elec-
troinyector en sefal de impulsos, energizando
al devanado o solenoide y generando un
electroiman para la activacion y desactivacion
de la aguja, para que el mismo pulverice el
combustible en forma de abanico aproximan-
dose a 45° hacia la mariposa de control de aire
combustible, propagandose la mezcla hacia el
multiple de admisioén, para la combustion del
motor.

En ofros vehiculos este sistema constade 2 04
electroinyectares, es decir de mayor cilindrado
en especial las camionetas americanas vy
cumple su funcién similar el monoinyector

diferenciandose la inyeccion en forma alterna-
da.

También estos inyectores o inyector obtienen
la tension de 12 Vol. + desde el relé de inyec-
cién , para cumplir su funcién 6ptima de acuer-
do alfabricante.(Fig.134)

TERMINALES DE
ALAMBRADO

SELLO DE JUNTA
ORRING

S % RETORNO DE
- COMBUSTIBLE
BOBINA
SOLENOIDE
ENTRADA DE
COMBUSTIBLE
ARMADURA MALLA DEL FILTRO
TOBERA DE SELLO DE ANILLO

AGUJA ORRING
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FALLAS QUE OCASIONA

Las fallas que ocasionan en el sistema de
inyeccion sonlas siguientes:

a  El motor no arranca - Esta falla se
presenta cuando el inyector no activa
en la manera directa para el pulveriza-
dor del combustible, obviamente antes
de descartar este dispositivo, se tiene
que efectuar las pruebas siguientes:
presibn de combustible, tensidn de
alimentacion y sefial de impulsos que
proporcionala ECU.

x  Elmotorcausa mezclarica.- Cuando el
motor causa mezcla rica, es probable
que los orring se encuentren defectuo-
sos, excesos de presion, senal de la
ECUdemasiadotiempo deimpulsos.

El motor causa tironeos.- Esto puede
suceder cuando los inyectores se
encuentren obstruidos, poca presion
de combustible o la alimentacién del
relé delinyector se encuentra concaida
detension.

LOCALIZACIONDE FALLAS

Para localizar las fallas en estcs sistemas de
nyeccion monopunto, se debe efectuar como
srimer termino el diagnéstico en general,
ncluyendo la emisién de gases y el encendido,
10 obstante que la ECU suministre la inyeccion
i funcion delos sensores.(Fig.135) ‘

Fig.135.Forma de localizar los impul-
sos de ECU. Se puede efectuar en fre
cuencia o en milisegundos (ms}:

Ral. =1.5a 2.5 ms.
P.Carga=7a13ms

stas pruebas se pueden efectuar, tam-
iter en la fase de arranque, si el motor
irece del mismo. Obviamente si la uni-
ad de control envia pulsos al inyector
astira frecuencia de caso contrario re-
sar el sistema.

Luego de haber realizado este diagnéstico,
realizar las pruebas correspondientes; des-
montar el cuerpo de mariposa y luego el
electroinyector, comprobar la resistencia,
realizar las pruebas del pulverizado en forma
de abanicoy el caudal en el banco de pruebas.

Comprobar el estado de los orring si el caudal y
el abanico se encuentran imperfectos se debe
realizar unalimpieza enla batea de ultrasonido
simulando las pulsaciones con el generador de
pulsos.

i Ralenti

“[MULTITESTER\X/, 1.7 ms.

T o
[=X=1)

COM VEIRPM
veio
pres

5

BAT

12 Vol. (+)




INYECCION DE AIRE SECUNDARI

'EN EL SISTEMA OBD II

INCORPORADO EN LA LINEA
FORD, F 150, F 250, F 1,000,
RANGER, EXPLORER,
TAURUS, MUSTANG,
MONDEO

El sistema de aire secundario, esta dividido en
dos grupos: Bomba de aire secundario
eléctrico y Bomba de aire secundario meca-
nico.

El sistema de aire secundario eléctrico (AIR),
consta de una bomba de aire eléctrica, que
controla las emisiones de gases durante los
primeros 30 a 140 segundos de la operacion del
motor. El flujo del aire, es inyectado; hacia los
multiples de escape para oxidar los hidrocarbu-
ros y el monéxido de carbono, el cual se produ-
ce durante el funcionamiento del motor, conuna
mezcla rica en la fase de arranque de los
primeros segundos arriba mencionados.

Para el control de este sistema de inyeccion de
aire constade las siguientes partes:

-Bomba de aire eléctrica (EAP)
-Valvulas de retencidny divisora de aire (AIRD).

-Solenoide de derivacion de aire de inyeccion.
-Relé de estado solido.
-Médulo de control de tren de fuerza (PCM)

-Mangueras de presion, de vacio y cables
eléctricos.

-Cuando el motor esta en marcha, el PCM de
Ford. (Fig.136),envia una sefial al relé de
estado sélido y al solenoide de derivacion de
aire de inyeccién, después de unos segundos
de demora, para iniciar la operacion del siste-
ma. El relé de estado sélido proporciona la
sefal de arranque y conmuta la corriente alta,
requerida para operar la bomba eléctrica EAP.
Esta bomba eléctrica provee el aire hasta que
se encienda el catalizador superando los 450°C
de temperatura y pueda oxidar y reducir las
emisiones nocivas. -

El solenoide de derivacion de aire de inyeccion
aplicaunvacio alas valvulas de AIRD causando
que estas se abran, permitiendo asi que el aire
fluya dentro del muiltiple de escape, a través del
conducto de entrada. La entrada contiene un
salpicadero, evita que la suciedad y el agua
entren ala EAP. Una vez que el catalizador este
encendido para oxidary reducir.

Fig.136.Vista
fotogrdfica de Ford
Mondeo, el cual
también cuenta
con la Bomba de
Aire de Inyeccion




El PCM opera en circuito abierto y

circuito cerrado, no obstante es circuito N .

! =+ Servo de preslon
abierto, cuandc el PCM no obtiene la *”"*"E P
senal del sensor de oxigeno y el circuito
cerrado es cuando el PCM obtiene la Bohina de

encendido

]

sefal del sensor de oxigeno, de este
modo cuando el catalizador supere los
350°C de temperatura y el sensor de
OXigeNo comience a operary ala vez el
catalizador, este apto para rectificar las
emisiones (Fig.137 y 138}, el PCM le
envia una senal al relé de estado solido
para detenerla operacién dela Bombay
el solenoide de derivacion de aire de
admision (Fig.138), de ésta forma se
esta cumpliendo las normas del OBD I
para reducir las emisiones durante los
primeros segundos cuando el motor
estaenmarcha.

Fig.137.De acuerdo al grafico la Bom-
ba de Aire secundario inyecta el flujo

del aire, antes de la sonda lambda pre- w____) :

catalizador y luego el aire es derivado

Bomba de alre

secundarlo [
RS ER A

después del catalizador.

VAIVULAS EIVERSORAS DE ARE { ARD |

MULTPLES DE
ESCaAPE = N
/*_. N C 4
(1|

- 3
/\{_“_JFL?_J : .

Irr____."-"

{! 5
:\J .__.___—___,; L! )

) AT,

{_/
£ IRADADE ATE l§
e

BONBADE ARE l
HCTAECA

-~

==
y— =
REIELE \
ESTADO SOLDO
"

‘ig. 138.Sisterna de Inyeccion de Atre Secundario ( AIR) de Doble Valvulas de AIRD
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El sistema de entrada de la bomba incorpora ISOMONTAJES

un filtro descartable y un salpicadero, los que
ayudan a proteger de la suciedad, la corrosion

y 'eI agua, de esta forma opera la bomba
electrica en los vehiculos incorporados y de
acuerdoalaFig140.

Fig.140.Bomba de Aire Eléctrica




RELE DE ESTADO SOLIDO

Eirelé de estado sdlido conmutala corriente de
alta potencia, requerida para la operacion de
aire eléctrica EAP.

EIPCM (Modulo Control del Tren de Fuerza)
proporciona la sefal de entrada al relé de
estado solido (Fig.141) en la fase de ciclo
abierto y cuando el PCM ingresa al ciclo
cerrado, ésta dejade enviar la sefial aesterele,
no obstante este sistema opera de acuerdo a
los parametros de senal del sensor de tempe-
ratura del refrigerante, de aire y de acuerdo a
unplande programas logicos del PCM.

SOLENOIDE DE
DERIVACION DE AIRE

Este solenoide de derivacion de aire secunda-
rio (AIRB), es utilizado por el PCM para contro-
lar la depresidn o el vacio hacia la valvula de
control de aire secundario (ACV).

Elsolencide de (AIRB), es un actuador normal-
mente cerrado, el cual tiene una caracteristica
de ventilacién filtrada, para permitir la libera-
cion de vacio, obviamente este filtro se debera
remplazar conjuntamente con el filtro de
cubierta de bomba de aire en cada service de
25,000 Km.(Fig.142)

VALVULA DIVISORA DE AIRE

lLavalvula divisora de aire (AIRD) (Fig.143), es
utilizada con la Bomba de Aire electrica (EAP);
para suministrar un control de conexion y
desconexion del aire hacia el mdultiple de
escape y al convertidor catalitico. Cuando la
bomba eléctrica esta conectada y se le sumi-
1istra vacio a la valvula divisora de aire, este
aire pasa el disco de la valvula de retencion
ntegral.

>uando la Bomba eléctrica esta desconectada
+ el vacio se retira de la valvula divisora,
mntonces el disco de la valvula de retencidon
rtegral permanece en el asientoy evita que el
ire sea aspirado dentro del sistema de esca-
e, evitando asi el contraflujo del escape
entro del sistema de aire secundario, de esta
rma operaesta valvula divisorade aire.

N ELECTRONICA

|

Fig.142.Solenoide de Derivacién de Aire
Secundario
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Fig.143. Valvula Diversora de Aire ( AIRD)




BOMBA DE AIRE MECANICA

Esta Bomba de aire es una bomba de tipo
paletas, de desplazamiento positivo, acciona-
da por la correa del cigliefal, la cual le provee
aire al sistema de inyeccion de aire secundario
(Fig.144),

Esta bomba esia disefiada enlre los tamafios
de 19y 22 pulgadas cubicas, cualquiera de las
cuales pueden ser accionadas con diferentes
relaciones de poleas para las aplicaciones
mencionadas. La bomba recibe aire desde un
filtro silenciador remoto, el lado del aire es
presurizado del limpiador de aire esta fijado en
elniple de aire de entrada de aire de labomba.

De esta forma esta bomba de aire opera
durante los primeros segundos (Fig.145),

Fig.144.Bomba de Aire de 19 y 33 pulga-

das Cubicas.

cuando el motor esta en marcha e ingresaenla
fase del calentamiento, de acuerdo a la des-
cripcion y grafico de la siguiente pagina.
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SISTEMA MECANICO DE
INYECCION DE AIRE
SECUNDARIO

El sistema mecanico de inyeccién de aire
secundario, opera a través de una bomba de
aire accionado por la correa del ciglienal,
también se utiliza para proporcionar €l aire
dentro del multiple de escape, antes del
catalizader (Fig.146). El PCM también sumi-
nistra este sistema en el ciclo abierto durante
60 a 120 segundos, luego ingresa al ciclo

cerrado, cuando empieza a operar el sensor de
oxigeno.

De este modo el PCM envia unaorden de sefial
al solenoide de la valvula divisora de aire, esto
lo realiza para derivar el aire después del ciclo
cerrado hacia la atmésfera. EIPCM de acuerdo
a un plan de programas légicos, suministra
este aire secundario cuando el vehicule inicia
la operacién del motor a temperaturas bajas,
también este sistema esta implementado el
resonador de aire, para evitar los ruidos vy
también la valvula divisora de aire (Fig.147 y
148).

VALVULA DIVERSORA
DEAIRE( AIRD)

VALVULA
DE RETENCION T

~®

VALVULA DI VACIO DE
VACIC DE CONTROL DERIVACION CONTROL
DE ARE{ AIRE)

BOMBA DE
AIRE

VALVULA DE
RETENCION

%ﬁ

= /[J
—

I

-

\

J——

CONVERTIDOR CATALINCO ——nr

o

WA

MULTIPLE
DE ESCAPE

Fig.146.Sistema de Inyeccién de Aire Secundario ( AIR) tipico.
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1.147. RESONADOR DE BOMBA DE AIRE.

‘e resonador reduce el ruido de descar-
de aire durante la marcha del motor en
y también en algunos modos de veloci-

{ de crucero.

Fig.148.VALVULA DIVISORA Y RETENSION
Esta valvula es de una via que permite que
el aire secunclario pase al sisterna de esca-
pe en una sola direccién, previniendo que
los gases retorne en direccién opuesta.




CATALIZADOR
El catalizador o convertidor catalitico, es un

dispositivo que esta incorporado en el tubo de
escape, precisamente después del multiple.

En los motores a gasolina o nafta, su mision es
eliminar los gases contaminantes producto de
la combustién, transformandolos en otros
gases nocontaminantes.

Este catalizador suele estar ubicado cerca del
motor, para que alcance muy pronto su tempe-
ratura de funcionamiento, aproximandose
entre 350°C a 450°C; para su condicion de
operacion esta temperatura llega a alcanzar
hasta 900°C, en condiciones extremas del uso
delvehiculo.

COMPONENTES

El catalizador estd compuesto por un monolito
ceramico, perforado similar a un panal de
abeja, el cual permite que las superficies y los
conductos entren en contacto con los gases de
escape.

Las paredes de los conductos asi dispuestas

estdn cubiertas por una capa delgada de
metales preciosos (Rodio, Platino y Paladium).
Los HC y el CO reaccionan con el Paladium e
inician el proceso de oxidacién o rectificacion
transformandose en vapor de agua
(H20),diéxido de Carbono CO2, y los 6xido de
nitrdgeno (NOx) entra en contacto con el rodio,
para procesar y transformar en N2 y O2
(Fig.149).

El monolito ceramico esta protegido de las
vibraciones y a la vez esta cubierto de material
esponjoso denominado aislante de fijacion,
que lo aisla del calor y a su vez favorece la
dilatacién. Asi mismo los gases de escape
alcanzan termperaturas altas para el proceso
quimico de la eliminacién que se produce en el
interior del catalizador, el cual también des-
prende bastante calor. Para reducir ésta
temperatura al exterior, existe una fibra cerami-
ca ajslante ubicada entre la carcazainterioryla
exterior para disjpar la calor y proteger de los
golpes, también debajo del habitaculo central
se encuentran disipadores y protectores con
fibra de vidrio, esto esta disefiado en forma
especial para disipar la calor hacia el habitacu-
lo del vehiculo.

Fig.149.Corte del Catalizador rectificando la emision de gases después de la com-
bustién del motor, transformando el HC, CO, NOx a H20, N2,CO2 y O2.




SISTEMAS DE INYECCION ELECTRONICA

ELEMENTOS QUE OCASIONAN
DANOS AL CATALIZADOR

Cuando el vehiculo estd equipado con el
convertidor catalitico, existen sustancias
quimicas que ocasionan dafios irreparables a
los elementos mencionados del catalizador,
por consiguiente; se utilizan gasolina o nafta

sin Tetraetilo de plomo, ya que este elemento

inutilizara a este convertidor catalitico.

También existen sustancias quimicas que
afectan a este dispositivo porejemplo: desgas-
te de los aros del motor, selladores de juntas de
motor no compatibles para el sensor de oxige-
no, el catalizador y mal estado del encendido
ya que a través del encendido inadecuado o
mala sincronizacién del avance inicial, reca-
lentara a extremas temperaturas a este ele-
mento catalitico.

TIPOS DE CATALIZADOR

Los primeros catalizadores se fabricaron de 2
vias y en los recientes modelos se incorporan
catalizadores de 3 vias normales y catalizado-
res de tres viascontoma de aire.

CATALIZADOR DE 2 VIAS.- Este catalizador
elimina los hidrocarburos (HC) y el monéxido
de carbono (CQ). Este catalizador se instalo a
los automoviles desde los afos 70, incorpora-
do con los carburadores, el cual necesita
exceso de oxigeno para operar y rectificar los
gases nocivos.

Fig.150. Vista fotogrdfica del catalizador de 3 vias, con el monolito cerdmico.

CATALIZADOR DE 3 VIAS.- Elimina los tres
gases contaminantes principales, tales como
el CO, HC, NOx. Lamayoria de los vehiculos de
los Ultimos afios de fabricacién cuenta con este
tipo de catalizador (Fig.150). Para que este
catalizador opere en 6ptimas condiciones, se
requiere que la unidad de control suministre 1a
inyeccién y el encendido en gestiones electro-
nicas correctas, controlando la composicién
Optima de la mezcla 14,7 Kg. de aire por 1 Kg.
de nafta de acuerdo al valor tedrico estequio-
métrico. Para esta gestién como elemento
principal se requiere la operacién correctade la
sonda lambda.

CATALIZADOR DE TRES VIAS CON TOMA
DE AIRE.- Este catalizador esta incorporado
en la mayoria de los vehiculos equipados con
la bomba de aire secundario en el sistema OBD
I, el cual opera desde la fase de inicio de
arranque admitido por el aire secundario,
eliminando como primera etapa el NOx y luego
el CO vy el HC; de acuerdo a las descripciones
de la bomba de aire secundario. Esta rectifica-
cion de gases nocivos se localiza a través del
analizadorde gases segun Capitulo 4.

n

brys

L
§§ £
K373

i

S

3




De acuerdo a las ilustraciones y descripciones
del Capitulo 2, se describen las Fallas que
ocasionan y Localizacion de Fallas, a través de
los equipos, tales como: el escaner, oscilosco-
pio, equipos de diagnéstico por interfaz hacia
una P.C. o un simple multitester digital, de
acuerdo a los rangos de operacién. No obstante
si contintan persistiendo las fallas, luego de
haber efectuado los diagndsticos de las diver-
sas sefales de los sensores y actuadores, se
debera tomar otras medidas, para determinar
los circuitos eléctricos y los parametros de
sefales relacionadas con la Unidad de Control
de Inyeccion.

En este capitulo, se presentan graficos, diagra-
mas, valores comparativos de medicidn,
simbolos de los sensores y actuadores. Esta
obra se ha disefiado para facilitar al Técnico, la
ubicacién de los diversos circuitos eléctricos.

A través de estos diagramas, nos facilita ubicar
el circuito de los sensores y actuadores conec-
tados con las pineras de la unidad de control.
Segun Fig.151. A través de estas pineras, se
podra efectuar el diagndstico localizando las
senales de los diversos componentes, a través
del multitester digital.

Fig.151.Forma de efectuar el Diagnéstico a
través de las pineras de la ECU ubicando
los parametros de senal, tension de alimen-
tacidn, circuito de masa y caida de tension.
Para realizar este diagnostico las unidades
de control cuentan con las pineras numera-
das y en algunas con letras y numeros. De
.acuerdo a este ejemplo desmontar el
Cobertor de plastico y ubicaremos las
pineras para las mediciones.
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_DIAGNOSTICO A TRAVES DE DIAGRAMAS Y VALORES COMPARATIVOS

Esto se realiza en forma constante durante los
diagnosticos, para detectar la continuidad de
los circuitos de cada uno de los componentes y
también en algunas ocasiones, cuando se
presentan caidas de tensioén dentro del sistema
electrénico, por ejemplo:

Al

Cuando efectuamos el diagnéstico y existe
anomalias del sensor de Presion Absoluta Del
Multiple (MAP), se debe localizar las sefiales de
acuerdo a los Valores Comparativos, a través
del multitester, antes de reemplazar este

sensor, esto se realiza para descartar la caida
de tensién en los tres circuitos, Voltaje referen-
cial, retorno de sefial y circuito de masa, ya que
en estos circuitos se pueden presentar resisten-
cias infinitas o circuito abierto de los mismos.

En algunas ocasiones también se presentan,
voltajes excedidos o per debajo del valor, no
obstante que los sensores operan con la
tensionde 5Vol. Y los actuadores con latension
de12Vol.

DESCRIPCION DE LOS RELES

En los circuitos de inyeccion electronica, estan
incorporados diversos modelos de relés, aqui
describimos los relés principales que se incor-
poran en esta obra, de acuerdo a los modelos
de vehiculos, los cuales son:

Relé universal de 4 circuitos (Fig.152)

Relé universal de 5 circuitos Inversor
(Fig.153)

Relétaquimétrico

Relé de doble funcién

Estos dispositivos se identifican, a través de
numeros protocolares en los terminales, los
cuales son:

N°30 =Corriente Directa (BAT)

N°85 = Positivo o Negativo

N°86 =Negativo o Positivo

N°87 = Salida de tensién

N°50 = Salida parael motorde arranque

RELE TAQUIMETRICO

N°30 = Corriente Directa (BAT)
N°31 = Masa

N°15 = Corriente de IGN
N°87= Salida de tension

&3 '
S

Fig.152.RELE UNIVERSAL

Fig.153.RELE INVERSOR




RELES Y SUS FUNCIONES

De acuerdo al grafico observamos los circuitos
del relé, operacion y el relé de doble funcioén en
una vista fotografica sin la tapa. Este relé de
doble funcién alimenta en forma conjunta a la
ECU, bomba de combustible, bobina, canistery
a los inyectores en ignicién con alimentacion de
corriente directa, de acuerdo alas 6rdenes dela
unidad de control. (Fig.154 y 155)

De acuerdo a los diagramas eléctricos este relé
estad incorporado en los vehiculos Fiat Palio,
Fiat Siena, Weekend, mareay otros

RELES UNIVERSALES

Los relés universales o de doble funcidn,
operan con un pequefio amperaje a través de
sus circuitos 85y 86, es decir estos nimeros se
identifican en losrelés universales.

Este elemento esta construido porun devanado
de bobina y un platino, el cual al recibir la
corriente se transforma en un electro iman vy
atrae al contacto de platino y en consecuencia
la corriente toma su direccién en forma directa
desde el terminal 30 al terminal 87, para alimen-
tar la corriente con mayor amperaje hacia el
dispositivo designado. Por ejemplo: de acuerdo
al grafico, que esta alimentandoalaECUyala
Bomba de Combustible (Fig.156). No obstante
en algunos vehiculos, la ECU envia tension en
forma temporizada para que la bomba opere,
esto sucede cuando se aplica la llave de con-
tacto, en ignicién solamente, luego cuando la
llave esta en posicion de marcha este relé
operara enforma permanente.

En los sistema OBD |l de inyeccion, este relé
solamente opera cuando esta en marcha, de
acuerdo a las descripciones del sistema de
alimentacion de combustible .

RELE TAQUIMETRICO

Elrelé taquimétrico es un dispositivo transisto-
rizado, también cuenta con un devanado de
Bobina, por lo cual este relé, cuenta con sus
polaridades designados , entre el 30, 87, 31y
15, el cual también se encarga de alimentar la
tension a la ECU de acuerdo a los graficos y
diagramas de este capitulo. (Fig.157)

DIAGNOSTICO A TRAVES DE DIAGRAMAS Y VALORES

FRGREOST

Fig.154. Corte del Relé de doble
funcién.
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DIAGNOSTICO A TRAVES DE DIAGRAMAS Y VALORES COMPARATIVOS

gL

@

Bateria Conexion a masa Bombilla Resistencia Diodo
en la carroceria Simble
del vehiculo p
Fusible Conexién a masa Bombilla Resistencia Diodo
De ECU Doble Variable Zener
Eslabén . Conexion a masa Altavoz Bobina Transistor
Fusible interior de la unidad
de control electrénico
LADO HEMBRA L_ |
LADO MACHO I
Conector Motor Bocina Generador de Zumbador
impulsos
Ay o,
\
0 | |
Tiristor Elemento Termistor Diodo emisor de Fotodiodo
piezoeléctrico luz
1 v
Condensador | Cruce de cables | Cruce de cables | Alarma sonora | Fototransistor

sin conexion

Con conexion




DIAGNOSTICO A TRAVES DE DI

P ASSAT 4 C a0

.~ UNIDAD HIDRAULICA ( ABS)

-~ ACTUADOR, DE RALENTI INTERRUPTOR Y POTENCIOMETRO
.- SENSOR DE FLUJO DE AIRE

.- FILTRO DE AIRE

«~ MODULOS DE BOBINA ' !
~ SENSOR DE OXIGENO 2

.- SENSOR DE OXIGENO 1

.~ SENSOR DE FASE

.~ SENSOR PUNTO MUERKTO SUPERIOR ( PMS )
10.- BOBINA 1

11.- BOBINA 2

12.- BOBINA 3

13.- BOBINA 4

14.- SENSOR REFRIGERANTE

1.5.- UNIDAD DE CONTROL Y RELE DE BOMBA
16.- SENSOR DE REFRIGERANTE .

17.- SENSOR DE POSICION DE MARIPOSA i
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PASSAT 1.8 20 V ACK,
PASSAT 2,8 V6

GOL1,6 MI/1 8MI PARATI 1 8
- MI/2,0 M, POLO CLASSIC
1,8MI/2,0 M|

QUANTUM
GOLF GL 1,8 M

" GOLF GLX, GOLF GTI
. A PARTIR DEL ‘95

12,016V
APARTIR DEL ‘97

GOLF GL 1 8

GOL 1,6 AEH, GOLF 2, 0A
PARTIR DEL ANO 09




DIAGNOSTICO A TRAVES DE

VALORES COMPARATIVOS
DE MEDICION

MODELO

" PASSAT 2,8 V6
PASSAT 1,8 20 V ACK

PLENA-
‘CARGA
PR3- 800 a 1100 |3,800 a
mv. 4,600 mv.
12. Vol. - |Pin.75 4,5/3,8 0,5-0,9
Pin 67 0,5/0,8 Vol. Vol. Vol.
: 4| Pini53.(202C2,8/3,2
/| Vol.90°C 0,4/0,6Vol)
|20° C28a32KQ
: :7_0°y de 200 2 300:4
Pin'56.- . - |550/700 Hz.|De 700 a
- 6,000 Hz.
68/10 70 a 250 12504
60/2 Hz. - 5,000 Hz
Pin6/20 20 Km. =20[120 Km. =
Hz. - 110/130 Hz
Pin 43 20°C 2,6/2,8
Vol.90°C 0,9a1,4Vol
90°C de 200 a
28002
Sefal ECU De7a10 |De7a 11
De 322000 Vol. - Vol.
Sefial ECU en 12. Vol. - 12. Vol. -
impulsos Pin 15
secun.2,9a3,5KQ
Presion de Bomba |2,8 a3,2 2,8a3,5
5,5a6,5Bar. Bar.” Bar. .
Impulso desde ECU |1,8a2,5 |10, 15,20
tiempo de i inyeccion |ms. ms.
- |resiste CI o
10 2 800 mv. [100 a 900
=,v>f:. : mv.

Oa 5QO:m.v




DIAGNOSTICO A TRAVES DE DIAGRAMAS Y VALORES COMPARATIVOS

-2L 28 471 m ou me e v e o p oo gy mem v S 2 74 o e o o 80 PASSAT 2,8 Vb
29 o 40 67 73
o mBm s i 25 E.C.U 52428 PINES |, ommm=am 66 PASSAT 1,8
53 oo et e s e cn g
20V ACK
oo (TR 2222
ALIMENTACION DE (Fim) 1 SENSOR DE VELOCIDAD
MEMORADEECU o808 <]
X = " UNIDAD DE CONTROL DEL
Eus28) TABLERO DE INSTRUMENTOS
RELE -
BOMBA DE COMBUSTIBLE oA ,
(Fusgt o ~————
SONDA LAMBDA f\-——- BOMBA DE COMBUSTIBLE
MEDIDOR DE MASA DE AIRE Py — -
ELECTROINIECTORES N ELECTROVALVULA DE PURGA
ELECTROVALVULA DE CANISTER MDJ DE CANISTER

SENSOR DE FASE 1

SENSOR DE FASE 2

SENSOR DE TEMPERATURA

DEL REFRIGERANTE
RESISTOR DE TEMPERATURA

PARA EL TABLERO

MEDIDOR DE MASA DE AIRE O
SENSOR M.AF

SENSOR DE POSICION DE MARIPOSA
T.PS

ISOR DE POSICION DE CORRECTOR DE
IARCHA LENTA INTERRUPTOR MINIMO
ACTUADOR DE RALENTI

SONDA LAMBDA
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DIAGNOSTICO A TRAVES DE DIAGRAM,

VALORES COMPARATIVOS
DE MEDICION

MODELO

1,1a1,5
Vol.
0,5/0,8
Vol.

Pln 38(20°C 2 8/3 2
‘[vol.go°c0 4/0 ,6\Vol)
[20cC28a32KQ.
190°C de 200 a 300Q L
Vol < Pin 44 de 100 mv. a |[De 100 a
Pin 4 /3° 800 mv. 800 mv.

1. 112, Vol. - |Pin 16 De28a30 [De100a
1 Pin 50 Hz. 150 Hz.
F?|:n.32 “. |Pin42 Pin 43 De100a 3,000,

300 Hz. 4,000 Hz.

Pin5 Pin 39 20°C 2,6/2,8
Vol.90°C 0,9a1,4Vol
90°C de 200 a 280
Q
Pin.18/1945a65Q | -
Pin'21/22 45 a 65Q VOLTAJE | ALTERNADO |
Senal ECU en 12. Vol. - 12. Vol. -
impulsos Pin3
Primario 0,5 a 0,8Q
Secundario7 a 9 KQ

Presion de Bomba [2,6a2,8 2,8a3,5

55a65BarQ - |Bar Bar.
Impulso desde ECU [1,8a2,5 |8, 10,15
tiempo de inyeccién | ms. ms.
Resistencia. .

14a 17_Q




‘ DIAGNOSTICO A TRAVES DE =DIAGRAMAS \¢ VALORES COMPARA'I IVOS

Fus2 ]
SONDA LAMBDA '?50’5
ACTUADORES  'on BTG el

1 23
24 45
A
Bat. I —
T e L
G G~ >——t lgn.
——
INMOBILIZADOR  [A70
EED——
RELE Fus!d
BOMBA DE COMBUSTIBLE 30 87

RELE PRINCIPAL E.C.U. [Eu
ACTUADORES a0l

SENSOR P.M.S

DISTRIBUIDOR

SENSOR DE PRESION
ABSOLUTA MAP

SENSOR DE TEMPERATURA DE

AIRE
SENSOR DE TEMPERATURA DE
REFRIGERANTE
B
SENSOR DE POSICION DE EM%
MARIPOSA T.P.S c il
=
SONDA LAMBDA Eﬁ}_ﬁﬁ e
CALEFACCIONADA Unralar
SENSOR DE DETONACION e }

MASA PRINGIPAL ECU. ]

POLO CLASSIC 1,8 M|/2 0 Mi
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HOLOM

BOBINA DE IGNICION
SOLAMENTE MOTOR /
TRANSVEE&\L___ 4
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~N 7
TVYNIONLIDNOT
HOLO
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DE CANISTER
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ACTUADOR DE RALENTI
TiIPO MOTOR DE PASO
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Ol CIRCUITO DE DIAGNOSTICO
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_ DIAGNOSTIGO A TRAVES DE DIAGRAMAS Y VALORES COMPARA

VALORES COMPARATIVOS
DE MEDICION

QUANTUN = SANTANA

MODINL.O
" - ,‘ . o ) r,‘ «_.‘ at
i 1NﬁOR ESY. || VOL.| SENAL [ RETORNO DE [RALENT)| PLENA
ACTUADORLS| [REFER.J- MAS: SENAL - . | CARGA
M.AP, ¥l Pin 8 12. Vol. - |Pin 17 1,1a1,5 De 1,6 a
5. Vol. Pin 5 Vol. 3,8 Vol.
T.PS, * Pin9 12. Vol. = |PIn 40 5/0,8 4,5 Vol,
’ 5. Vol. Pin 5 0,570,8 Vol. Vol.
Pin 38 12 Vol. - |Pin 38(20°C 2,8/3,2
5. Vol. Pin 5 Vol.90°C 0,4/0,6Vol)
e e 20°C2,8a32KQ
. 90°C de 200 a
.1 12.Vol. - |Pin 44 de 100 mv. a [De 100 a
Pin 45/33 1800 mv.. 800 mv.
. |Pin16 De 28 a 30 |[De 100 a
;in; \5/0" Hz. 150 Hz.
Pin 42 Pin 43 De 100a |3,000,
300 Hz. 4,000 Hz.
Pin 5 Pin 39 20°C 2,6/2,8
Vol.90°C 0,9a1,4Vol
90°C de 200 a 280
Q
Pin 18/1945a65Q
Pin 21/22 45 2 65Q | VOLTAJE | ALTERNADO
12 Vol. Sefal ECU en 12.Vol. - [12. Vol. -
Fus 13 © impulsos Pin3
Primario 0,5 a 0,8Q2
Secundario7 a 9 KQ
! Presion de Bomba |2,6 a 2,8 28a3)5
,EQWBUSTI 5, 5 a 6,5 Bar.Q Bar. Bar.
' esde ECU 8,10, 15
ms. :

e tle'mpo. emyeocmn




DIAGNOSTICO A TRAVES DE DIAGRAMAS Y VALORES COMPARATIVOS

< T

2= EC.U45PINES QUANTUM - SANTANA

30

..,..a ‘;@

+30
O

aff— O |13
Ol

T
Rt
A
V[24
A
Bat. A —
A
IGN (5 )—= >————4 lgn.
s
INMOBILIZADOR  F575)
CEusi—
RELE Fusi3
BOMBA DE COMBUSTIBLE o/, w7k
SONDA LAMBDA
ACTUADORES 36 o Y28
RELE PRINCIPAL £.CU. Emz0- 30"+ 57 o9
ACTUADORES (= |
- IO 4y
86 gsH 2
SENSOR P.M.S ! 2
DISTRIBUIDOR ‘Ej:jt 2
SENSOR DE PRESION < 2
ABSOLUTA M AP :
SENSOR DE TEMPERATURA DE 3!
AIRE s [
Ak
SENSOR DE TEMPERATURA DE M—:
REFRIGERANTE o)
B
SENSOR DE POSICION OE ’——-’\/,}/‘fn
MARIPOSA T.P.5 G .:]]_I
———
i
SONDA LAMEDA E—m?n m
CALEFACCIONADA -t
SENSOR DE DETONACION = ;
MASA PRINCIPAL £.C.U, il

ELECTRO INYECTOR

BOMBA DE COMBUSTIBLE

BOBINA DE IGNICION

ELECTROVALVULA DE PURGA
DE CANISTER

CONECTOR DE PUESTA A
PUNTO DE ENCENDIDO

ACTUADOR DE RALENTI
TIPO MOTOR DE PASO

CIRCUITO DE DIAGNOSTICO

TACOMETRO

COMPUTADOR DE A BORDO

SISTEMA DE AIRE
ACONDICIONADO

12.+

:::::r %ﬁf
7 &
/N /N
INYECCION SECUENCIAL




~ DIAGNOSTICO A TRAVES DE DI

VALORES COI\/IPARATIVOS
DE MEDICION

GOLE GL 1,8 Mi

MODILO
gsg(NgORFS V || VOL. |SENAL[RETO 0 U |RALENTI| PLENA
) Y E :
ACTUADORES| |IREFER.| MASA CARGA
Incorporado en
ECU
Pin 17 Pin 7 Pin 11 0,4a0,6 42a45
5 Val. 12 Vol. - Vol. Vol.
Pin 10 Pin7 Pin 10 - 20°C 3,2
5 Vol. 12 Vol. - [90°C 0,4 a 0,6 Vol.
20°C 2,5-3 K&
90°C 200 a 300 O
Pin 8 Pin7 Pin 18 28 a 30 Hz. 120 a150
12 Vol. 12 Vol.- Hz.
IGN Pin 16 30 km /30
12 Vol. Hz.
Pin 9 |Pin 6 Pin 9 -20°C 2,8 Vol.
5Vol. 12 Vol. - |(90°C 0,9/ 1,3 Vol.
20°C 2,8/ 3,2-KQ
90°C 280 /350 Q
IGN Pin 4 7a11Vol. |11 a9 Vol.
12 Vol.
Bat. Impulsos de ECU |12 Vol. - 12 Vol. -
12Vol.
Primario 0,5/ 0,80
Secun.2,8 /3,5 KQ -
Presion de Bomba 12,6/2,8 2,8/3,2
De 6 a 6,5 Bar. Bar. Bar.
Impulsos de ECU  |1,5/1,8 8 a 10 ms.
Tipo de Inyeccion  |ms. -
14a17Q .. 7 .
S |Pin2 ..+« - |De100a De 100 a -
: 800 mv. 8,5 mv.




DIAGNOSTICO A TRAVES DE DIAGRAMAS Y VALORES COMPARATIVOS

il TomwmomoR ] EC.U 25 PINES

IGN
10 AMP.

CIRCUITO DE ARRANQUE

INTERRUPTOR DE PEQAL DE

EMBREAGUE

+30

it |

RELE PRINCIPAL E.C.U
IGN

+15

—HIIII

CIRCUITO BOMBA

CIRCUITO DEL INYECTOR
RELE:

BOMBA DE COMBUSTIBLE,
SONDA LAMBDA-ACTUADORES

SENSOR EFECTO HALL P.M.S

14

22

DISTRIBUIDOR —T -

SENSOR DE TEMPERATURA

DE AIRE

SENSOR DE TEMPERATURA
OEL REFRIGERANTE
RESISTOR DE TEMPERATURA
PARA EL TABLERQ

SENSOR DE POSICION

DE MARIPOSA (T.P.5)

SONDA LAMBDA

CALEFACCIONADA

16N

SENSOR DI VELOCIDAD

UNIDAD DE CONTROL DEL
TABLERO DE INSTRUMENTOS

5] "

MASA PRINCIPAL E.C.U.

u|||H

13

GOLF GL 1,8 Mi

MODULO DE I1GNICION
INCORPORADO EN

BOBINA DE IGNICION

— CIRCUITO DEL RELE
Q .
» u@l BOMBA DE COMBUSTIBLE
—— 16N
——-—: ACTUADOR DE RALENTI
TIPO MOTOR ROTATIVO
q a ELECTROVALVULA DE
E 6666 ] PURGA DE CANISTER
CIRCUITO DE AIRE
@ ACONDICIONADO
O] CONECTOR DE DIAGNOSTICO
O] TACOMETRO
n SENSOR M.AP INCORPORADO
»

ELECTRO INYECTOR

ENE.CL.

CIRCUITO DE RELE
12.+

/N AN
INYLCCION SIMUL TANEA

W, BOSCH HELIA: SISTEMA DIGIFANT 1.82




MODELO

DIAGNOSTICO A TRAVES DE DIAGRAMAS Y VALORES COMPARA

VALORES COMPARATIVOS
DE MEDICION

GOLF GTI - GOLF GLX
A PARTIR DEL 95

SENSORKS Y-
ACTUADORES

RALENTI

PLENA

1,1a1,06 De 3,8 a
Vol. 4.2 Vol.
: 0,5/0,8 4,5 Vol.
0, 5/0 8 VoI Val.
Pin 12(20°C2,8/3,2
Vol.90°C 0'4/0 6Vo|)
202C2. 8 as, ¢ K Q
90°C de 200a 3000
2. Vo. ~|Pin17:de 100 mv. |De 100
P|n 42/21 a 750 mv. a 750 mv. :
Pin44 " De'28 a'30 |De 100 a
Hz. 150 Hz.
Pin 36 De 100 a 3,000/
300 Hz. 4,000 Hz.
Pin11" 20 Km = =20/120 Km. =
A \ Hz U 110/1 BOHZ‘.».
Pin 35 “-*| Pin 37 20°C 2,6/2,8 o
Vol.90°C 0,9a1,4Vol
90.Cde 200 a
280Q
12.VolPin |Pin30.- |Sefial ECUPIn30 |De6a10 De7a 11
38 Fus 1 De6ai1l Q Vol. Vol.

12 Vol Pin
38 Fus1

Sefial ECU en
impulsos Pin 33

12.Vol. -

12. Vol. -

Primario.0.5 a 0,7Q2
ecun2.8a 3.6 KQ

Presion de Bomba 26228 [28a35
L 55a6,5Bar. " : Bar. Bar. '
12. Vol. Impulso'desde ECU [1,822,5. [8,10, 15
ms.. - = -|IMS.

A.del relé

tiempo'de’i |nyecc:|on

'reSIstenCIa
14 ‘a 17 Q

0
g
L
L
it
:
1
9
al
5
.
.
3
i
L
;

T R R T T R I Aol
-




A[‘ ' » ARE E.C.U 45 PINES

24 45

GOLF GTI - GOLF GLX
A PARTIR DEL '95

Py

Bat.

Ft = 10A
Llave

IGN
Ign.

10AMP.  EusD—

j

IT=T=T=T=Y==11

CIRCUITO DE ARRANQUE (50

ALIMENTACION DE E.C.U. [FusTl

30 87
-—(-30
RELE PRINCIPAL ECU H
1 i

1N F1510 mj

86 85a
CIRCUITO DE BoMBA  (Bus2 — "5
CIRCUITO DEL INYECTOR <

RELE: (30)-o3° o 874

=

M
DE BOMBA DE COIIBUSTIBLEG _qm

16N

Fus2

MODULO DE IGNICION
INCORPORADO EN

BOBINA DE IGNICION

CIRCUITO DEL RELE
BOMBA DE COMBUSTIBLE

ELECTROVALVULA
DE MARCHA LENTA

38/Fust

SONDA LAMBDA-ACTUADORES " 86 85t
SENSOR EFECTO HALL P.M.S . ol
DISTRIBUIDOR — -h

SENSOR DE TEMPERATURA

= T

DE AIRE oo

SENSOR DE TEMPERATURA

DEL REFRIGERANTE
RESISTOR DE TEMPERATURA
PARA EL TABLERO

SENSQR DE POSICION

DE MARIPOSA (T.P.S)

ELECTRO INYECTOR

ELECTROVALVULA DE
PURGA DE CANISTER

CIRCIATO DE AIRE ACONDICIONADO

CIRCUITO DE DIAGNOSTICO

CIRCLITO DEL CONSUMOMETRO

CIRCUITO DE TRANSMISION
AUTOMATICA

TACOMETRO

SENSOR M.A.P INCORPORADO
ENE.CU.

SENSOR DE DETONACION

~ CIRCUITO DE RELE

12.4

SONDA [AMBDA ]
CALEFACCIONADA T ;
IGN [+15
1 + :]
SENSOR DE VELOCIDAD -op
T =
UNIDAD DE CONTROL DEL 1
TABLERQ DE INSTRUMENTOS @J

MASA PRINCIPAL E.C.U. { il

.||||H

U u

/N /1IN

INYECCION SIMULTANEA

0
AN AN




MODELO

DIAGNOS I'ICO A TRAVES DE DIAGR_U MAS Y V.

VALORES COI\/IPARATIVOS
DE MEDICION

PARATI GTI2,016V
GOL A PARTIR DEL ‘97

RE’I ORNO DE |RALENTI| PLENA
: | CARGA
Pin 14 09a1,6 De 3,8a
.'Vol. Vol. 4,2 Vol.
in . Pin 23 0,7/0,9 42a4,5
5. Vol. Pin 53 0,7/0,9 Vol. Vol. Vol.
Pin 47 12. Vol. - [Pin'47(20°C 2,8/3,2
5. Vol. Pin 17 Vol.90°C 0,4/0,6Vol)
‘ 20°C2,8a32KQ
90°C de 200 a 300Q
12.Vol. - |Pin 22 de 100 mv. |De 00 100
Pin 4/54 |a 750 mv. a 750 mv.
12.Vol. [12.Vol.- |Pin 49 De28a30 |[De100a
Pin 34 Pin 53 Hz. 150 Hz
Pin 27 De 50 a De 3,000 a
100 Hz. 4,000 Hz.
Pin 28 20 Km.= 20 |120 Km. =
Hz. 110/130Hz.
Pin 29 20°C 2,6/2,8
Vo!.90°C 0,9a1,4Vol
90°C de 200 a 280
Q
Pin 20/21 45a65Q .
o}
Pin 3/40 45 a 65 | VOLTAJE | ALTERTAD
Senal ECU en 12 Vol. 12 Vol.
impulsos Pin 24
~ |Primario.0,5 a 0,8Q
| Secundario.7 a 9KQ »
Presién de Bomba [|2,6 A2,8 (2,8a3,5
15,5 a 6,5 Bar. Bar. Bar
.|Impulso desde ECU (4 g 305 . [28a3,5
~tiempo de inyeccion | s - ms.

resistencia

148170




PIAGNOSTICO A TRAVES DE DIAGRAMAS Y VALORES COMPARATIVOS

s PARATI GTI 2,0 16V - GOL
: E.C. U 55 PINES A PARTIR DEL '97

LLAVE IGNICION Y Bat - G e

FUSIBLES -_.\\. Ign.
Fi= 54

F2 =25 @M
I
ALIMENTACION E.c.J*" ETB)—

i CIRCUITO DE RELE

o e .

RELE PRINCIPAL E.C.0. 30
Fus

OVALVULA DE CANISTER e

+30

'\POBINA DE IGNICION

* BOMBA DE COMBUSTIBLE .

CIRCUITO DEL INYECTOR

ACTUADOR DE RALENTI

: RFLE: TIPO MOTOR DE PASO
BOMBA DE COMBLST|
ELECTROINYECTORES
IGN []
P SONDA LAMBDA " EETS)
' . ; ELECTROVALVULA DE

T q: 0000 ! PURGA DE CANISTER

; N : ) c
SOR DE PMS 60-2 DIENTES JELA
TIPO EFECTO HALL 8

C
SENSOR DE FASE ,—A Ol1 L
TIPO EFECTO HALL 8 O 1o TOMA DE DIAGNOSTICO
£ . ' O3
*SENSOR DE TEMPERATURA S CONEXION-CON EL SISTEMA
DE REFRIGERANTE oo o "AIRE ACONDICIONADO
' —I 0] TACOMETRO
SENSOR DE PRESION 2
ABSOLUTA M.A P ] & SENSOR DE DETONACION 1
.. SENSOR DE TEMPERATURA ] S L
. DE AIRE = [ ——=
— SENSOR DE DETONACION 2
h ——ﬂllll-
SENSOR DE POSICION m.
DE MARIPOSA (TPS) - i e e
o_ELECTRO INYECTOR 124
. '
SONDA LAMBDA
CALEFACCIONADA | “Mpi
o 6N (+15 :
SENSOR DE VELOCIDAD op
n|||”‘}\ 1
“ MASA PRINCIPAL E.C.U. lff—— ]
| INYECCION SECUENCIAL




DIAGNOSTICO A TRAVES DE DIAGRAMAS Y VALORES COMPARATIV(

VALORES COMPARATIVOS
DE MEDICION

MODELO

04706 Vol -
{Pind2 o

25°C1,7.:a2,3KQ
90°C 1453 230Q '
Pin’38 de 100“mv
a: 750 mv. B

mpulsoé Pin 37
Pln; 3/(20°C2,6/2,8
Vol.90°C 0,9/1 4Vo|)
90°C'de 200 @,
2800"

B Prlmarlo O 5a1,5Q |:
Secun 2 5ﬁ 4 O KQ




DIAGNOSTICO A TRAVES DE DIAGRAMAS Y VALORES COMPARATIVOS .

KOMBI

IGN

MODULO DE IGNICION

BOBINA DE IGNICION
CIRCUITO RELE

BOMBA DE COMBUSTIBLE
ACTUADOR DE RALENT!

TIPO MOTOR ROTATIVO

ELECTROVALVULA DE
PURGA DE CANISTER

CONECTOR DE DIAGNOSTICO

CONECTOR DE PUESTA A PUNTO

12.+ CIRCUITO RELE

T
% 1 23
V[ a5
A
LLAVE DEIGNIONY i
at.
FUSIBLES Uave 15
F14 = 15AG1)——""i7
S 9o
E 2
SENAL DE ARRANQUE ~ [+50
QuE (50 21 G “ ....g_
RELE PRINCIPAL (BB} —— =
ECU.
ELECTROINIECTORES 23 i ]
CANISTER 16N fie L
RELE .28 0030
BOMBA DE COMBUSTIBLE 5 3
SONDA LAMBDA oy
T )
— ]
SENSOR DE PMS ob! 30
TIPO EFECTO HALL — =0 ; (@]
i+ O
SENSOR DE TEMPERATURA Jr O
DE AIRE Ui
|
SENSOR DE TEMPERATLIRA DE %J
ACENE
}—
SENSOR DE POSICION :1;_;_3,
DE MARIPOSA T.P.S i ELECTRO INYECTOR
SONDA LAMBDA CALEFACCIONADA' ﬂ{\j}‘ a
- 38 22
Ll
SEERY
SENSOR DI PRLSION ASOLUTA YN bj ~
N SRS ni. *—7)—— 37“‘ \ 4
A ,j [ m{:‘@j /1N AR
2 17 WYY EEIO0 1 U AL
MAA (LENCUEAL L ¢ 1 | i
N/

VW, BOSCH - MOTR

ONIC MP 9.0 MPSF

-
-




Pt .

DIAGNOSI 1co A TRAVES DE DIAGR

AT T ———

DE MEDICION
GOL 1,0 16 V : IAW 1AVS
MODELO GOL, 1,0 Mi: MP 9,0
‘SENSORESY 1| VOL. | SENAL RETORNO DE RALEN TI| PLENA
ACTUADORES REFER.| MASA | SENAL | - CARGA
Pin 37 12. Vol. - [Pin 18 0,9 3,8
5. Vol. Pin 17 1,6 Vol. 4,2Vol.
Pin 14 12. Vol. - |Pin 41 45/3,8 5a0,8
5. Vol. Pin 17 0,5/0,8 Vol. Vol. Vol..
Pin 42 12.Vol. - |Pin 42 (20°C 2,8/3,2
5.Vol. Pin17 Vol.90°C 0,4/0,6Vol) ]
20°C28a32KQ
90°C de 200 a 3000
12.Vol. - |Pin 38 de 100 mv. a [De 100 a De 100 a
Pin 15 750 mv. 750 mv. 500 mv.
12.Vol.” |12.Vol.- |Pin13 De 28 a 30 |De100a
Pin 8 Pin 17 Hz. 150 Hz.
Pin 19 Pin 45 Pin 39 De 100 a 3,000
300 Hz. 4,000 Hz.
12. Vol.. 112.Vol. - |Pin 36 20 Km. =20|120 Km.=
del relé Hz. 110/130Hz.
Pin 43 Pin 17 Pin 43 (20°C 2,6/2,8
5. Vol. Vol.90°C 0,9a1,4Vol)
90°C de 200 a 280 -
Q o
Senal ECU De7a10 |De7a1
Ded4,0a6,00 Vol. Vol.
12. Vol. Senal ECU en 12. Vol. - 12. Vol. -
del relé impulsos Pin 3
Primario.0,5a 1,5 Q
Secun.2.5a 3.8 KO
Presion de Bomba (26228 [28a3,5
5,5 a 6,5 Bar. Bar. Bar.
12.Vol. - |Impulso desde ECU [1,8 22,5  |8,10,15
delrelé = | tlempo de myeccxon ms. - |ms.




'DIAGNOSTICO A TRAVES DE DIAGRAMAS Y VALORES COMPARATIVOS

i ) ARNES GOL 1,0 16 V : 1AW 1AVS
?E E }"" EC.UASPINES =" 11,0 Mi: MP 9,0

LUVEDEIGNIGON  Bat. FlilF — (15} iGN
& — i
FUSIBLES |lave a0y
EuUs1I——" 1" 24 q
o o o e E® MOTULO DE 1GNICION
SERAL DE ARRANQUL%N (59 21 3 =
ALIMENTACON DEECU™ (18] — o3 || N S0BINA BE IGHICON
RELE
BOMBA DE COMBUSTIBLE 30 87 —— CIRCUITO DEL RELE
INVECTORES m;;j W ’ E@ BOMBA DE COMBUSTIBLE
N ]
SONOA LAMBDA 85 sshl 1125
CRCUITO DE RELE
RELE AUXILIAR : CANISTER E’ [W ELECTROVALVULA
RELE DE PLENA CARGA Y “ 3 ! : DE PURGA DE CANISTER
SENSOR DE VELOCIDAD  'ON . }— ——————————— .
- 34— CONECTORDE PUESTA '\ Xy
SENSOR P.MS. [l of 8 g A PUNTO DE ENCENDIDO. /@
TIPO EFECTO HALL — - 17- — e et —— et e e
o \
SENSOR DE PRESION . 3 37+ 30 - CONECTORDEPUESTA 'y E
ABSOLUTA MA.P P {18] il APUNTO DE ENCENDIDO »
SENSOR DE TEMPERATURA DE %J
n
MRE AN
o CONECTOR DE DIAGNOSTICO
SENSOR DE TEMPERATURA DEL W v : 1O]
REFRIGERANTE TERMISTOR
TEMPERATURA PARA EL PANEL 10 TACOMETRO
INSTRUMENTOS
SENSOR DE POSICION DE @) SISTEMA DE ARE
MARIPOSA 8 ACONDICIONADO
R OE POSICION DF CORRECTOR
DE MARCHA LENTA
INTERRUPTOR DE MINIMO
ACTUADOR DE RALENTI CIRCURO RELE )
) TRO INVECTOR 12;
, ELEC E +‘ |
'_’ 2 a q—“u.
JA LAMBOA CALEFACCIONADA R 58] 6
T 3 15 2
= 139 Yo
SENSOR DE DETONACION =5 : 19 N
lj——— luJ
SENSOR DE VELOCIDAD /M /I N a
INYECCION SECUENCIAL
MASADEECU. i




DIAGNOSTICO A TRAVES DE DIAGRAMA

VALORES COMPARATIVOS
DE MEDICION

VARIANT 2,0
MODELO PASSAT 2,0
'SENSORES Y: | [ :vor ETORNO DE [RALENTI| PLENA
ACTUADORES |REFE ENAL™ |~ "' CARGA
12.Vol. |12.Vol.- |Pin 14, De700a [4200a
Fus'23:%" |Rin26. | . % 950 mv. 4700 mv.
Pin41-5 * |Pin 40 45/38 10,5/08
VO| o Vol. Vol.
Pin 12 (20°C2,8/3,2
Vol.90°C-0,4/0,8Vol)
20°C12;8a3,2KQ
- 190°C'de 200 a 3000
. Vol. Pin 17 de 100 mv. |[De 100 a De 100 a
Pin20 42/21 3 750 mv. 750 mv. 900 mv.
12 Vol.. Pin 67 De 28 a 30 |De 100 a
Pin 68 ° Hz. 150 Hz.
Pin34 - Pin 36 De 100a |3,000
300 Hz. 4000 Hz.
12.Vol. - Pin 11 20 Km. = 20 ‘

IGN

Hz.

Pin 37

Pin 37 20°C 2,6/2,8

Vol.90°C 0,9a1,4Vol
190.C de 200 a
280Q .
.« |Sehal ECU De7a10 |De7a11"
- |De'2a200Q Vol. - |Vol. Ll
Sefial ECUen - [12.Vol.- ~ "|12.Vol.-
impulsos Pin 33
Primario0,5a1,5Q
Secun. 2,5 a 3,8 KQ
* | Presion de Bomba 26a2,8 " |2,8a3,5.
- 16a7 Bar Bar. ) Bar. :
De 15 a 20 70 A100:"
Hap © A E
/ Imp;u,so desde ECU 1,8 a 2,5 8,10,15 .~
del-rele. tlempo dei myecmon ms. - ms.

|

2




CLAVE DE (GNICION Y FUSIBLES
F1= mftN

SENAL DE ARRANQUE  [+50]
ALIMENTACION E.CU'N (775

RELE PRINCIPAL
16N

DEECU

RELE

G5

<
BOMBA DE COMBUSTIBLE

ACTUADORES

IGN
SONDA LAMBDA’

SENSOR DE ROTACION P.M.S
TIPO EFECTO HALL

SENSOR DE FASE.
TIPO EFECTO HALL

SENSOR DE TEMPERATURA DE
AIRE

SENSOR DE TEMPERATURA
DEL REFRIGERANTE
RESISTOR DE TEMPERATURA
PARA EL TABLERO

SENSOR DE POSICION DE
MARIPOSA

SENSOR DE POSICION DE
MARCHA LENTA
INTERRUPTOR DE MINIMO

IDATAMBDA CALEFACCIONADA

SENSOR DE DETONACION

INMOBILIZADOR

MASADE E.CU.

VARIANT 2,0
PASSAT 2,0

3
1
@)

| f—e@n]

o]
il
+

Al

\/

Ol @0l [0 @ |

%

IGN
-lllla g
i
ja

ELECTRO INYECTOR

MODULO DE IGNICION

BOBINA DE IGNICION

BOMBA DE COMBUSTIBLE

ELECTROVALVULA
DE PURGA DE CANISTER

SENSOR DE VELOCIDAD
TIPO EFECTO HALL

UNIDAD INDICADORA DE PANEL
DE INSTRUMENTOS

CIRCUITO DE AIRE
ACONDICIONADO A/ C

CIRCUITO DE DIAGNOSTICO

CONSUMOMETRO
TACOMETRO

SENSOR MA.F DE AIRE

(CIRCUC DE RELE]

12.+

AN N

INYECCION SECUENCIAL

==
A\ VAN

S S e S

|

R T

TS



VALORES COMPARATIVOS
DE MEDICION

QUANTUM 1,8/2,0 Mi - SANTANA 1,8 Mi/2,0 Mi - GOL 1,6

Mi/1,8 Mi

MODEILO PARATI 1,8 Mif2,0 Mi - POLO CLASSIC 1,6/1,8 Mi/2,0 Mi
RETORNO DE (RALENTI| PLENA
SENAL | CARGA
Pin 16 1,1a1,6 de 3,8 a
Vol 4,2 Vaol.
Pin 40 05/0,8 42a46
0,5./0,8 Vol. Vol. Vol
vt v | Pin 38 12. Vol. - |[Pin 38 (20°C 2,8/3
IPERATURAL |5 o, |Pin5  [Vol.90°C 0,4/0,6Vol)
' 2000 28032K0
90°C de 200 a 3000
12.Vol.- [Pin34de 00100 [De0o 100
Pin35/36 [mv. a 7500 mv. a 750 mv.
12.Vol. [12.Vol. - [Pin 17 De 28 a 30 |[De 100 a
Pin 30 Pin 5 Hz. 150 Hz.
Pin 43 Pin 42/32 [PIn 43 De 50 a 2000,3000,
200 Hz. 4000 Hz.
12. Vol. |12, Vol. - |Pin27 20 Km.=20 |120 Km.=
Fus 13 carroceria Hz. 110/130Hz.
Pin39  |pins Pin 39 20°C 2,6/2,8
5 Vol. Vol.90°C 0,9a1,4Vol
S 90°C de 200 a 280
®)
Pin18/19 45 a 65 Q :
Pi|2121/22 455650 | VOLTAE | ATERNADO
12. Vol ™ Sefial ECU en 12.Vol. - |12. Vol. -
Fus 13 impulsos Pin3
Primario0,5a 0,8 O
Secundario7 a 9 KO ‘
Presion de Bomba |2,6 a 2,8 2,8a3,5
COMBUS‘I IBLE 5,5 a 6,5 Bar. Bar. Bar.
12.Vol. ., _ |Impulso desde ECU|1,8a2,5 [8,10,15
13~ & tiempo’ de inyeccion |ms. _~-& |ms.




141

\ n QUANTUM 1.8 Mi /2,0 Mi SANTANA
R [ ' = 1,8 Mi/2,0 Mi - GOL1,6
ﬁ[n . m E.C.U45PINES  p:/q 8 Mi- PARATI 1,8 Mi/2,0

Mi - POLO CLASSIC 1,6/1,8 Mi/2,0 Mi

PN () sttt e .
mat' T L pra £ NODLLO OF GuicoN z
N @B y——o o4 lon. e \ 2 §
Esp——4 i ) § =
INMOBILZADOR  (R7e)-—— i " T BOBNADEIGNCON /33 g
ALIMENTACION DE MEMORIA  (Z30)- g / 2
ALIMENTACION DE E.CUSN Gy _— J
£ F
RELE EslT ¥ Fus13
BOMBA DE COMBUSTIBLE % Aok i @ BOMBA DE COMBUSTIBLE
SONDA LAMBDA — = E— 5
T 16N il—Hos 000 e e e e e
ACTUADORES a6 8521_ 26 \ g .
sommDEiGNCON & §
—~ +1] / g g
SENSOR HALL P.MS drimdop e S 5=
T - [ E
ELECTROVALVULA DE PURGA
SENSOR DE PRESION 2] DE CANISTER
ABSOLUTA MAP / G0
SENSOR DE TEMPERATURA DE 5 ﬁ?; CONECTOR DE PUESTA A
ARE @A’ PUNTO DE ENCENDIDG
SENSOR DE TEMPERATURA DEL ’-M‘g
REFRIGERANTE oo g ACTUADOR DE RALENTI
TIPO MOTOR DE PASO
B
SENSOR DE POSICION DE iy
MARIPOSA TP.S e
CIRCUITO DE DIAGNOSTICO
EED———
AT
SONDA LAMBDA 2 :;I]
e TACOMETRO
CALEFACCIONADA el
COMPUTADOR DE A BORDO
COMANDO DE RELE DE -
PARTIDA FRIO.
S | ISTEMA D AV
SENGOR DF DETONACION O 1‘! . ACONDICIONAEY)
(Fug13)
. e
IFig1d 14
e o
ARSI 1 VEO0DAD ,' H 1|A oo Y| BT o
coU b LI

MATA LUNCHOAL | £ ) T — { lul Ip t%jl lHJ
| . .




VALORES COMPARATIVOS

DE MEDICION
MODELO GOL GTI 2,0 16V 95 5y ‘96
SEN&URES Y |[. voL. | SENAL [RETORNO DE RALE ,TI PLENA
ACT ADORES REFER.| MASA | SENAL CARGA
M.A.P.; Pin 15 12. Vol. - |[Pin 10 1,8a23 De 3,8a
5. Vol. Pin 31 Vol, 4,2 Vol,
T.R.S, PIn 33 |12.vol - P 11 05708 |45 Vol
P o 5 Vol. Pind1 0,6/0,8 Vol Vol
) Pin 34 12 Vol, < | PIn 34(20°C 2,8/3,2
EEI\I{IPLRA'I URA| 6. Vol [PInd1  [Vol.oo"C 0,4/0,6Vol)
R'GERAN' 20°C 2,8 a 3,2K €2
! 90°C de 200 a 3000
12. Vol. - |Pin 30 de 100 mv. a |De 100 a De 100 a
Pin 31 750 mv. 1750 mv. 850 mv.
12.Vol. 12. Vol. - |Pin5 De 28 a30 |[De100a
Pin 33 Pin 31 Hz. 150 Hz.
DETONACION. Pin 31 Pin 32 De 100 a 3,000
300 Hz. 4,000 Hz.
SENSOR DE o
VELOCID D
Pin 14 |pin 31 Pin 14 20°C2,6/2,8
5 Vol. Vol.90°C 09a1,4 Vol
90°C de 200 a 280
Q
Pin 2/20de 40a 60Q2
DE RALEN I Pin 3/21de 40360 O VOLTAJE |ALTERNADO
ELECTRQVAL 12.Vol. Senal ECU en 12. Vol. - 12. Vol. -
DE CANIS I'ER del relé impulso Pin 22
Primario.5a 0,7 Q
Secun. 8,5 a10KQ
'DE Presion de Bomba |2 64 2,8 2,8a3,5
COMBUSI IBLE 5,5 a6,5 Bar. Bar. Bar.
12. Vol. , | Impulso desde ECU |1,8a 2,5 8,10, 15
del relé tiempo.de inyeccion |ms. ms.
Resistencia
14 a 17




IAGNOSTICO A TRAVES DE DIAGRAMAS Y VALORES COMPRATIVOS

TRAVA »

35

S
ALIMENTACION DE MEMORIA E.C.U. Bat. Hli | Llave
F1 = 20A > lgn.
d
RELE (&
BOMBA DE COMBUSTIBLE
30 87
SONDA LAMBDA
ACTUADORES ~ IoN um\_}h
86 85
30 87 1
RELE PRINCIPAL DE E.C.L. 30 7 874
1GN 37 .
2 000 0 .
SENSOR EFECTO HALL P.MS &
DISTRIBUIDOR 4 L +h
1 bt} ——E
SENSOR DE PRESION. - - - | -/° !
ABSOLUTA MAP q
SENSOR DE TEMPERATURA DE Mﬁ
AIRE =
DC .
SENSOR DE TEMPERATURA DEL
REFRIGERANTE . 1
SENSOR DE POSICION DE h
MARIPOSA TP.S T d
(-l
SONDA LAMBDA mhAAs! e
CALEFACCIONADA | s
—3 T
SENSOR DE DETONACION = | —
: aifp———F ]
ACTUADOR DE RALENTI OCS
TIPO MOTOR DE PASO ——h
Lrwst—p
IGN
7 DE TESTIGO DE.INYECCION - (18- ‘ ]
'““Hﬁ
MASA PRINCIPAL E.C.L). | f—————
it

] E.C.U 35 PINES GOL GTI 2,0 16V'95Y'96

ELECTRO INYECTOR

CIRCUITO RELE

BOMBA DE COMBUSTIBLE

BOBINA DE-IGNICION

ELECTROVALVULA DE PURGA
DETANISTER

CIRCUITO DE DIAGNOSTICO

CONEXION CON EL SISTEMA
DE AIRE ACONDICIONADO

CONSUMOMETRO
TACOMETRO

CIRCUITQ DE RELE

12,4

VW. SEM

s
L
AN A\
INYECCION SIMULTANEA




DIAGNOSTICO A TRAVES DE DIAGRAMAS Y VALORES COMPARAT

VALORES COMPARATIVOS
DE MEDICION

"MODELO | "~
12 Vol.- |Pin 16 De 750 a De 1,000 a
1,000 mv.  [4,500 mv.
12 Vol. - |[Pin 40 De 750 a De 1,000 a
Pin 33 1,000 mv. (4,600 mv.
Pin 33 Pin14 20°.C2,8a3
_ 90°.C 0,5a 0,7 Vol.
.. 120°Cde22a3.KQ
;o : = 90°C-200a 300 QO
“|12.Vol. |Pin 20 de 100 mv. a |De 100 a
-|Pin'42/56 {800 mv. 800 mv.
- |Pin 68/56 |Pin 67 De 750 a 4,000 a
L : - L 950 Hz. 5,000.Hz.
Pin 23 de [Pin56  |Pin 44 De 28 a 35 |100a 150
8/12 Vol. . Hz. Hz. "
12.Vol. :[12.Vol.- |Pin85através de [20 Km.=20 |120 Km.= |
de’IGN- | ‘ ECU tablero Hz. 110/130Hz.

Pin 36

Pin 33

Pin 36 20°C 2,7Vol.

190°C 1,8 /2,3 Vol.

5 Vol *

ZOGC de 2,3 33 K Q

Sefial ECU Pin 53 [De 7a 10

de6a12Q Vol. = Vol |
Sefal de ECU en 12. Vol. - 12. Vol..-
impulsos Pin 31 40a85Q L

Primario 0,5 a 0,7 €| -

_1Secun2.9a35KQ

Presién de Bomba

“ |de6a7,2Bar -

2,8a 3'Bar.

“|Impulso desde ECU
" tiempo de'inyeccion

ms.

18225 |8,

resistencia::".-

9]




A\ A

INYLCCION SLCUENCIAL

g " | ARNES -
Al a5 E.C.U 68 PINES GOLF GTI ANO 1994
X 46 63
iGN
ALIMENTACION DE MEMORIA @Bat. [Cave SENSOR DE VELOCIDAD
DEECY. Giay——s >4 Iqn.
ALIMENTACION DE E.C.UIN 75 33
ED—————
RELE PRINCIPAL E.C.U. o o~ o MODULO DEL TABLERO
ACTUADORES 23+
+ 9
% = STIBLE
BOMBA DE COMBU
@_—V Fust
RELE
BOMBA DE COMBUSTIBLE 0 84
RELE DE SONDA LAMBDA_ 1 6 I ELECTROVALVULA DE PURGA
86" 8SH 31 75050 DE CANISTER
SENSOR DE FASE 4t +E 23. TA11 0 7Aansmsion CONEXION CON EL MODULO DE
— -pH W se. g rreTes TRANSMISION AUTOMATICA
T \GN
'ENSOR DE TEMPERATURA DE EJVLU | . L1
== B 3
ARE oc 33- g | 5 MODULO DE IGNICION
o g
SENSOR DE POSICION DE FW——U 41+
MARIPOSA T.P.S i o ” L BOBINA DE IGNICION
RELE DE CALEFACCION 86 85 —
OE SONDA LAMBDA @230 0000 A 8 CIRCUITO DE DIAGNOSTICO
Fusi 20 N\a7 1 L~
16 CONEXION CON EL SISTEMA DE
- — 0 AIRE ACONDICIONADO
CALEFACCIONADA M
i O] CONSUMOMETRO
SENSO ==
ENSCR DE DETONACION = .
wfff——g g
e = MEDIDOR DE MASA DE AIRE
ACTUAROR DE RALENT! — 27 T
TIPO ELECTROVALVULA [‘FWW‘L 53
°C 67 Ii
ISOR DE TEMPERATLRA ’—%3 —{14] [67] 68 00 SENSOR P.MS
DEL REFRIGERANTE ’ 33- e S e L
TOR DE TEMPERATURA e 23
PAR EL TABLERO u : ELECTRO INVECTOR 2.4
oO—
i 1
i 7
ASA PRINCIPAL E.C.U, “ilff— 33.
i 55
i 56-
n]]lu o

)
/N /1N

__VW. BOSCH: SISTEMA MOTRONIC M 2.9




DIAGNOSTICO A TRAVES DE DIAGE

VALORES COMPARATIVOS

DE MEDICION
’ VARIANT VR 6
MODELO PASSAT VR 6
RETORNO | DE
SENAL -~
12. Vol - [12.-Vol. -, |Pin 16 De750 a |De 1,000 a
Fus. 23 carrocerial. 1000 mw. 4,500 mv.
Pin 41 12. Vol. - |Pin 40 De 750 a De 1,000 a
5. Vol. Pin 33 : 1,000 mv. 4,600 mv.
Pin 14 Pin 33 Pin 14 (20°.C 2,8/3
5. Vol. Vol.90°C 0,5/0,7Vol)
20°C 2,2/3.K &
12. Vol .- |Pin20de100 mv. a |De 100 a
Pin42 / 56 {800 mv. 800 mv.
Pin 68 / 56| Pin 67 De 750 a De 4,000 a
950 Hz. 5,000 Hz.
Pin 23 de |Pin 56 Pin 44 De28a35 |[De100a
8/12.\Vol. | Hz. 150 Hz.
12. Vol. - [12. Vol. - |Pin 65 atravésde [20Km. =20(120 Km. =
De IGN ECU tablero Hz. 110 /130Hz.
Pin 36 Pin 33 Pin 36 (20°C 2,7Vol
5. Vol. 90°C 1,8/2,3 Vol.)
20°Cde2,3a3KQ
12.Vol. Sefnal ECU Pin De7a10 |De7a 11
Pin 53 53/27 De6a12 Q |Vol. Vol.
Pin 23 del Sefal de ECU en 12. Vol. - 12. Vol. -
relé Prin, impulsos Pin 31
' Secundario de 2,8 a
3,5 KQ
Presion de Bomba |2,8 a 3 Bar. |3,5 Bar.
De 6a7,2Bar.
12. Vol. Impulso desde ECU (1,8 a 2,5 8,10, 15
tiempo de inyeccion |ms.

Fus 23

resistencia
14217 Q

msS.




R 21 23 | ARNES E.C.U 68 PINES VARIANT VR6
45
X 46 68 i PASSAT VR6
IGN
sUMENTACION o€ wewom, _ Bat. I SENSOR DE VELOCIDAD
G30 )———+¢ Llave
ECU
Gay—o Ign.
SENAL DE ARRANQUE  '°¥(E75} UNIDAD INDICADORA DE PANEL
ALIMENTACION DE E.C.U'SN 75} DE INSTRUMENTOS.
MAF GD—
RELE PRINCIPAL E.C.
ACTUADORES BOMBA DE COMBUSTIBLE
RELE Busi—— gy ELECTROVALVULA DE PURGA
BOMBA DE COMBUSTIBLE DE CANISTER.
RELE DE SONDA LAMBDA 11 7 CONEXION PARA EL MODULO
6 18 4 DE TRANSMISION AUTOMATICA
SENSOR DE TEMPERATURA P {14 iGN
== 33- 5 @
DE REFRIGERANTE °C i
1l
1 m 8 i CLD (S MODULO DE IGNICION
SENSOR DE FASE T? i +D | BlE2 INCORPORADO EN LA
TIPO EFECTO HALL — -p Wise- 60 1@ BOBINA
| s2lf —1@ BEZ
SENSOR DE TEMPERATURA OE %JJ 58]
AIRE o = 33- -
7 .
6 sl 90, SENSOR P.MS
SENSOR DE POSICION DE i 41+ -56 I‘qi_—i
i
MARIPOSA T.P.S ; 5
H S CIRCUITO OF DIAGNOSTICO
RELE DE CALEFACCION L]j — .
DE SONDA LAMBDA | 9] CONEXION CON EL SISTEMA DE AIRE
i ) —1 O] ACONDICIONADO
O] TACOMETRO
SONDA LAMBDA O CONSUMOMETRO
CALEFACCIONADA RELE 12 V1.
.
SENSOR DE DETONACION § E @ MEDIDOR DE MASA DE AIRE
| MAF
ELECTRO INYECTOR m%ﬁ CIRCUITO
SENSOR DE DETONACION 2 n DE RELE

ACHHANOI OF JAUTNTIN

MASA OE 1.0V,
vimbslon Automatlea
ismlsién Mecinica

“M“ i
-l““l

] ——

u{““._—.

.u||{§________.
o

I\ A\
INYLCCION SECUENCIAL

—
|

FL R

i

g

=

e

l ¥ r:
o i
=c

e




V/\I ORLS
B

COIVII ARATIVOS
I MIEDICION

GOLITGL LB

VIODILLO
SENSORRS Y- ,[RETORNO DE [RALENTI| PLENA
ACTUADORES |+ SENAL . | CARGA
T.P. SJ,(Pi_sta”’1)§; Pin 14 Pin 17 Pin41-0,4 20,6 Hasta 24° |3,8a4,2
A Vol. - Vol.IGN 1,1a1,3 Vol.
Pin 17 Pin 18 - 0,2 Después de |Ascondent
Vol. - Prueba sin Motor P. |24° 0,5 Vol. |2,3 , 4,5Vol
Pin 17 Pin 42 - 20° 2,9
Vol. - 90° 0,5/0,6
20°2,5/3 KQ
90° 250 / 3000
Pin 15 Pin 13 28 a33 Hz. |[130a 150
12 Vol. - . Hz.
Pin 36 20 Km/h
20 Hz.
Pin 17 Pin 42 -20°C 2,9
12 Vol.- [90°1,8a 2,2 Vol.
Pin2y6 De 7 a 11
Pin 10/15 interrupt. |Vol.
Pin 3 12 Vol. - 12 Vol. -
Impulsos ECU
Primario 0,5/0,7
Secun.3,2/43 kO
. Presion de Bomba |1/ 1,5 Bar
COMBUSTIBLE 4,5/6 Bar
Pin7 1,3/1,6 8/10/12
Impulso ECU ms. ms.
Resistencia )
1,2a18Q
Pin 38 100/700 |100/800
mv. Mv.




MODELO|

VALORES COMPARATIVOS
~ DE MEDICION

DIAGNOSTICO A TRAVES DEDIAGRAMAS Y VALORES COMPARAI' IVOS

Wz

120 a 150

12.Vol. - |Pin 13 De 700 a 3,800 a
Pin 12 950 mv. 4600 mv.
12.Vol.- |Pin75 45/3,8 0,5/ 0.9
Pin 70 4,5/3,8 Vol. Vol. Vol.
12. Vol. - |Pin 53 (20°C2,8/3,2
Pin 70 90°C 0,4/0,6Vol)
20°C2,8a32Kn
90°C de 200/300 Q
‘[12. Vol - |Pin26de 00 100 |De 100a
Pin 25 mv. a 850 mv. 850 mv.
w112 Vol.63/ | Pin 56 De500a |De700a
- Pin 87 * : 700 Hz. 5,000 Hz.
-~ |Pin 70/ 70| Pin 68 De100a 3,000 a
SRR ' ' 300 Hz. 4,000 Hz.
12:Vol. - -[12.Vol. - |Pin6/20 20 Km.=20 |120 Km. =
Fus2 - |+ ' Hz. 130 Hz.
Pin 9 Pin 12 Pin 9 20°C 2,6/2,8
5.Vol. Vol.90°C 0,9a1,4 Vol
‘ " [90°C de 300 a 480
__ 1O
.. |Pin70  |Sefal ECU |De7a10 :De7all
o de 3 2200 Q Vol. Vol
12.Vol:« | Sefial ECU en 12. Vol. -~ [12. Vol. -
Fus 43 impulsos Pin 15
el “|Secun. 2,9a3,5K
- |Presién de Bomba |2,6228 {28235 .
55a6,5Bar. - Bar. Bar. =
12.Vol. Impulso-desde ECU |1,5a2,5 8,10,15 . *
| Fus 32 - tiempo dei myecmon ms. - =~ ms. -
Lo L resnstencna
15 a 30 Hz.




DIAGNOSTICO A TRAVES DE DIAGRAMAS Y VALORES COMPARATIVOS

52
40
26

ALIMENTACION DE MEMORIA
ECU GEy— Y S—
@E—’“"QA—A Llave

@——ﬁw\u Ign.
o

Fuszy

Bat. T”*J

RELE Ed— o1
BOMBA DE COMBUSTIBLE Eusdd i~

Cusd D5
SONDA LANBDA £ o ]
MEDIDOR DE MASA DE AIRE
30 87
._/..___j

GIErG

ELECTROINIECTORES
T

ELECTROVALULA DE CANISTER'GN
86 85

SENSCR DE FASE

THPO EFECTO HALL

sl L

=0

SENSOR DE TEMPERATURA

DEL REFRIGERANTE
RESISTOR DE TEMPERATURA

PARA EL TABLERO

—ﬂlillo l' 1

SENSOR DE POSICION DE MARIPOSA

T.R.S
SENSOR DE POSICION DE CORRECTOR

DE MARCHA LENTA

INTERRUPTOR DE MINIMO

ACTUAOOR DE RALENTI

MEDIDOR DE MASA DE AIRE M'—’J
MAF @ ;' A
SENSOR DE TEMPERATURA DE
AIRE E

SONDA LAMBDA

CALEFACCIONADA

SENSOR P.M.S

INTHHUPIOR T CAlGA I
PHLECE 0N HIDHALE A

SENSORDE BETONALION |

o)

A

Rl

=

e

MASA DI | £ 1 I

E.C.U 52+28 PINES

GOLF 2,0-GOL
1,6 AEH A
PARTIR DEL '99

T4 vt com s v o e 8 ()
67 ot v men e e 73

6 smarsesnmmeens 6
53 mmvtmn v we sl 50

1 SENSOR DE VELOCIDAD

03
L s UNIDAD DE CONTROL DEL
(8] ik @ TABLERO DE INSTRUMENTOS
(20] 03

E@ BOMBA DE COMBUSTIBLE

i
{fusa3)
L ELECTROVALVULA DE PURGA
15 173 668 ] DE CANISTER

T—_——" Fus3d )
_[‘ ELECTROVALVULA DE COMANDO

: (H){m :| DEL VARIADOR DE FASE

g

Fus34} £[ rCTROVALVULA DE COMANDO
DEL COLECTOR DE ADMISION
VARIABLE.

CIRCUITO DE DIAGNOSTICO

CONEXION CON EL SISTEMA DE
AIRE ACONDICIONADO

TACOMETRO

CONSUMOMETRO

a3

LINEA DE BARRA DEA DATOS

il

2

®l [00]

MODULO DE IGNICION CON DOBLE
BOBINA DE IGNICION INCORPORADA

0 = = 3

Fus32

ELECTRO INYECTOR 124

VWV, SIEMENS: SISTEMA SIMONS 2.1

-1 L Sy i .QE’
L b [ |
Lo (o { L)

| t

4 4
AN AN A\ A\

INYECEION SEOUENCIA



* DIAGNOSTICO A TRAVES DE

MAS Y VALORES COMPA

VALORES COMPARATIVOS
DE MEDICION

MODELO GOL - PARATI - LOGUS - POINTER
SANTANA - QUANTUM (multipunto
P
b 100 a 113 145 a 155
Pin 46 Hz. Hz.
12. Vol. - |Pin 47 Pin 47 4,5 Vol
Pin 46 05 a 07 Vol
12 Vol. Pin7 2°C 2,8/3,2
Pin 46 Vol.90°C 0,4/0,5Vol.
20°C 37,500 Q
90°C 2,700 &
12. Vol. - |Pin 29 de 100 mv. a |De 100 a
Pin 49 700 mv. 700 mv.
12. Vol. [12.Vol.- [Pin 56 De28a30 [De 100 a
T.E.L Pin 16/20 Hz. 150Hz.
Pin20y |Pin23 De 100 a 2,000,

: 19 300 Hz. 3,000
12.Vol. |12.Vol.- IPin3 10 Km/h = |80 km/h
Fus4 - |Carroceri 10Hz 80 Hz.

Pin 25 RPin 46 Pin 25 20°C 2,8/3,2 ‘
5. Vol. 90°C 0,8 Vol.
20°C 37,500 Q
SR 90°C 2,700 Q
IGN . ~.|Sefial ECUPIn21 |De7a10 (De7a 11
12 Vol +'. deQ Vol.:” ~ Vol.
12.Vol. * Sefial ECU en 12.Vol.-  |12.Voi.-
IGN impulsos Pin31 -
Primario 0,8 a 1,2 Q
Secun.10,5a16,5K
Presiéon de Bomba (2,6a28 [28a3,5
5,5 a 6,5 Bar. Bar. = Bar, " - . &
12.Vol. Impulso desde ECU[1,8a2,5 |8,10,15
Pin-37 tiempo de inyeccion ms. - v ms. . !
resistencia
14a17Q




DIAGNOS1 ICOA TRAVES DE DIAGRAMAS Y VALORES .COMPARATIVOS
SANTANA

PARATI

70
Ez @©) 40] E.C.U 60 PINES QUANTUM - POINTER
g 60 ,
‘ 1 GOL - LOGLIS
Bat. - TBB] SENALPIP(HALL)
(TED 12 V+ (HALL)
Geo——— Llave (+15) IGN
= — Ign. 4
GusD—m 3
. -"\I&— qe> rg?uw DE IGNICION
: @@—"j @
; ALIMENTACION DE MEMORIA J
ecy. =D TACOMETRO
!
RELE PRINCIPAL E.C.U. " = BOBINA DE IGNICION
ACTUADORES B (3—0/ 8 37 B il
oo 157 e GTE)
16N "
=I5 D000 r]-l—“'" | RESISTOR22K.Q
RELE m—ﬂv—-—l 4 AAN DM
BOMBA DE COMBUSTIBLE  (Eimi-r-20- 57 8 .
SONDA LAMBDAGy @_gvmz;\ [ 05 36 ’@ PLENTE DE PUESTA A PUNTO
86 85 :
— . { SPOUT)
12V =
SENSOR DE P.M.S EF{ = 5 30MBA DE COMBUSTIBLE
56 .
TIPQ EFECTO HALL - % e L il E@l
DISTRIBUIDOR 'J( 20-
CHA
SENSOR DE PRESION e 7 ELECTROVALVULA DE MAR
ABSOLUTA MAP 3; LENTA
<
SENSOR DE TEMPERATLRA DE ELECTROVALVULA DE PURGA
AMRE DE CANISTER
SENSOR DE TEMPERATURA DF
REFRIGERANTE
SENSOR DE POSICION DE
MARIPOSA (O] COMPUTADOR DE A BORDO
[@)
SONDA LAMBDA O TOMA DF DIAGNOSTICO
CALTTACCIONADA 9]
EER . A -
(‘i} COUEION COH B BIsIEMA DE
: ALHILINAL
QRIS [0k Do A1 ) U Al A",NUMM !
|3 PO E O o] Tt ]
IOIAHER,

ST ol VLAl

INFEHHIFIOR 1 EARGA D |- —
DIACCOT TIAL 1A e s :
il
MASA DL £.C.U. um}f————-——
.|!||H

[Fiiad)

il

28
Ilﬁ::

16+
20- -
1140

60

PHE I I [oh

2 ;

E
gl

i

[ [
k%{J k%{l

A AN




~ DIAGNOSTICO A TRAVES DE BIAGRAMAS Y VALOF

MODELO

ES COMPAR

VALORES COMPARATIVOS
DE MEDICION

GOL - PARATI - POINTER (monopunto)

Pin45 . .. (1002 113
e |Hz. -
Pin 47 0,5/0,8
Vol....:

Pin7 20°C 2,8/3,2
Vol.90°C 0,4/0,5Vol.

20°C 37,5000 .
90°C 2,700 0

[12.Vol.-  |Pin'29 de 0 0 100 De 0 0 100.
Pin 49 mv. a 700 mv. a 700 mv.

12.Vol. |12. Vol. - |Pin 56 De 28 a 30 |De 100 a
T.F.l Pin16/20 Hz.
12. Vol. 12. Vol. - [Pin 3 10 Km/h =
Fus 4 carroceria ’ 10Hz
Pin25 |Pin 46 Pin 25 20°C 2,8/3,2
5. Vol. Vol.90°C 2,2/2,5Vol.

20°C 37,500 Q
90°C'2,700 O

Pin 31/32 50 280 &
Pin 13/14 50 a 80°Q)

" _VOLTAJE

Pin37. -

Sefial ECU en
impulsos.Pin 35

12. VQI.-.

Primario 0,4 a 0,6 Q2
Secun10,5

Presion de Bomba °
5,5 a 6,5 Bar.

12. Vol.

- |Impulso.desde ECU |-1,¢
- |tiempo: ‘

letinyeccion

Del'relé -

. |Resistencia




DIAGNOSTICO A TRAVES DE DIAGRAMAS Y VALORES COMPARATIVOS 155

§ : — | - ——— -
I [’;::::::::::@:::::::::::;J E.C.U 60 PINES PARA“G;:JINTER

Bat. E”'”'!E

, G o Liave
E) Ign
m——-\_{
e
GuspD—"
ALIMENTACION DE MEMORIA OE  (FT) 1
ELU.
i (FT5} 5
an
RELE PRINCIPAL ECU. '.ﬂ
ACTUADORES m -
1o (% ] 5
N EpD—
RELE 30 87 | 11
BOMBA DE COMBUSTIBLE T
WM [+ 1 L =
SOMDALAMBDOA BB 85 .JJ -

56 )
12V +

SENSOR DE P M5 B

| |

TIPO EFECTO HALL i | PPY

DISTRIBUIDOR L———F " "0,

H
SENSOR DF PRESION ) 26 3
ABSOLUTA MAP B & 45. —
A

-
SENSOR OF TEMPERATURA DF i
ARE i
SENSOR DE TEMPERATURA DE p
REFRIGERANTE d
I-I
SENSOR DE POSICION DE ; | 26+ 7]
MARIPOSA J 46-
F J
SONDA LAMBDA ;
CALEFACCIONADA i
i TED)
b =
- 5
T 3]
SENSOR DE VELOCIDAD ﬂ-_-l;‘ﬁ'
h
o ——
INTERRUPTOR DE CARGA DE i 28
DIRECCION HIDRAULICA 4 48-
| —————]|16-
MASA DE EL U aff———{i20-
1a|lH — el
" PRSU————— ;]

35

13
14
a1
32

SENAL PIP [ HALL )

TFI) 12 ¥+ (HALL)
- IGN
[
[a
i @ MODULO DE IGNICION
@ TFi
s
TACOMETRO
I 2 BOBINA DE IGNICION
e A
| e (3 ) L€
RESISTOR 22 K.Q
DM
’E____.] | PUENTE DE PUESTA A PUNTO
_—iLE ( SPOUT )

BOMBA DE COMBUSTIBLE

ELECTROVALVULA DE PURGA
DE CANISTER

COMPUTADOR DE A BORDO
TCMA DIAGNOSTICO
CONEXION CON EL SISTEMA DE

AIRE ACONDICIONADO

CONERION CON TRANSMISION
AUTOMATICA

ACTUADOR DE RALENTI
TIPO MOTOR DE PASOS

ELECTROINYECTOR

VW, SISTEMA EEC IV - C.F.I. MONOPUNTO




MODELO

VALORES COMPARATIVOS

DE MEDICION

DIAGNOSTICO A TRAVES DE DIAGRAMA Y VALORES‘_COMPARATIVOS ‘

PASSAT 1,8 TURBO
GOLIF 1,8 TURBO

REPLR

1 SENAL
‘MASA

RETORNO DE
- SENAL

RALENT!

‘PLENA

| CARGA

desde ECU

12.Vol + | 12.- Pin 13 680 a980 | 980 a
Fus 43 mv. 4.500 mv.
Pin11..:.|12. Vol. - |Pin 75/74 45/3,8 De 0,8 a
5:Vol. -.|Pin 67 0,5/0,8 Vol. Vol. 0,5 Vol.
| |Pin/53 .. [12. Vol. - | Pin 53(20°C2,8/3,2)
5Vol. in Vol.90°C 0,4/0,6V0ol)
2a:3k Q20°C
200- 300 Q 90°C
Pin' 16 de 100 mv. (De100a - De 100 a
......... a 750° mv 750 mv. 900 mv.
ND Pln 56," |De500a |De700a .
700 Hz. 6,500 Hz.
| Pin-68 (1) 1200 a 400 |5,000a
Pin 60 (2) Hz. . 6,000 Hz.
Pin6y20 20 Km./ H= |80 Km/h
20 Hz. "1 80 Hz.
Pin 54 20°C 2,9Val 15
90°C 1,2 a 1,6 Vol
20°C 3,2 KQ
Pin6§y59 De 15 a
. 150 O . :
Pin 15 Impulsos 12 Vol.- 12 Vol.-

Prim: 0,5a 0,9
Sec:29a35k0

Presién de Bomba
| 7-Bar.”

e Impu|sos de ECU

. ‘|Resistencia 14 a

16 ©

Pin 76




DIAGNOSTICO A TRAVES DE DIAGRAMAS Y VALORES COMPARATIVOS

’ ; ' PASSAT 1,8
3 &g; E% 74 wmsmemmuwsmmws 30 .
1 i 26 E.C.U 52 + 28 PINES |¢" m======7 | TURBO - GOLF
(U 3 14 . gg v ot 50

1,8 TURBO

Bat. [ "o
ALIMENTACION DE @_,\,_r

SOA L Llave

MEMORIA £ ) EBIR—"08 ——

E ; @ SENSOR DE VELOCIDAD
~ll|| 03

Ign.
& 28 .UNIDAD DE CONTROL DEL
E=D) " TABLERO DE INSTRUMENTOS
RELE Busiz ) —— /g 3 : :
BOMBA DE COMBUSTIBLE (Fipgy——~————1 : BOMBA DE COMBUSTIBLE
SONDA LAMBDA Eus28 ——"——1 i @ :
MEDIOOR DE MASA OF AIRE (o) {30 /2 &7 (ESSTD) ¢ £ CTROVALVULA DE PURGA D
ELECTROINIECTORES 15 E EW T CANSTER '
ELECTROVALULA DE CanisTER /G CTEHI=2000 0| £ ‘
ELECTROVALVULA DE LIMTACION
i |:| — DE PRESIONADO .
SENSOR DE FASE TIPO EFECTO HALL —fiﬂl— 3B QW TURBO. '
. o] CIRCUITO DE DIAGNOSTICO
SENSOR DE TEMPERATURA =y ol CONEXION CON EL SISTEMA DE
DEL REFRIGERANTE _ ; o AIRE ACONDICIONADO
RESISTOR DE TEMPERATURA [éf“] —
PARA ELTABLERO (- : O] TACOMETRO
B [O] CONSUMOMETRO
SENSOR \=20] il LINEA DE BARRA DE DATOS
MEDIDOR DE MASA DEARE MAF =z o '
SENSOR DE POSICION DE MARIPOSA 3 s DE IGNICION
SENSOR DE POSICION DE CORRECTOR V1, s MODULO '
DE MARCHA LENTA 1 : = Jo
INTERRUPTOR DE MINIMO Z —] e
ACTUADOR OE RELENT}- i e
| 7 Ml & = (1" BOBNADE GNICON |
() = s : ;
SONDA | AMI0A - ' { P 6N
CALLLACUIONADA Al t-3 - | gll@ 7 ™ BOBINA DE IGNICION 2
NERGI MY “I"“:Q'Quju;g i = i E:]” = li=fim HOMINA DE IGNICION 3
i 2 } S (Fuaag )
HERHEEOM I CARGA D Dl s el Y i r§“|§*_f HOHINA DF lﬁNltlUNd
l ] 1 = ¢ Hine
HHRAULICA i f LE [
e et {EGRL] IN1 RO 1O DI LUZ DE
TR OR D PEoat or -+ g W | [ — e
EMURLAGUL E:____,.J] f tﬂN;:I HINO
“7 u:ﬁ““l"‘" "

SENSOR DF, 1§ MPERATURA ]
O Al e LLECIRO INYLCTOR
3
SUNSORALHIUD @ - 5 - T = ’
PRESION BAROME TRICO

SENSOR DU DETONACION o c3 h 6FT . T
aitf :J

SENSOR DE DETONACION 2 &=
atl] ]

MASA DE E.C.U. i VAN VAN




DIAGNOSTICO A TRAVES DE DIAGRAMAS Y VALORES COMPARATIVOS

.~ PCM (COMPUTADORA)

-~ RELE DE PCM

.~ RELE BOMBA

.~ CANISTER

.~ SENSOR DE FASE O ARBOL DE LEVAS
.- SENSOR DE OXIGENO :

.~ RIEL DE INYECTORES
.- SENSOR DE FLUJO DE AIRE ( MAF )

.- BONINA DE ENCENDIDO

10.- SENSOR DE PRESION DIFERENCIAL ( EGR )

11.- REGULADOR DE PRESION

12.- ACTUADOR DE RALENTI

13.- SENSOR DE POSICION DE MARIPOSA

14.- SENSOR DE PUNTO MUERTO SUPERIOR

15.- SENSOR DE VELOCIDAD

16.- MODULO DE ENCENDIDO DEL SISTEMA ( EDIS )

17.- SENSOR REFRIGERANTE ( UBICADO BAJO DEL RESONADOR ) -

@mu&mkmuH




'MONDEO A PARTIR DEL 97’
'MONDEO CLX 1,8 HASTA 96
RANGER 2,3

RANGER 2,5

RANGER 97',EXPLORER 97
RANGER 95’, 96’
TAURUS 24 V.
F2504,2L

ESCORT, VERONA,
VERSAILLES, GALAXY |
ROYALE 1,6/1, 8/20DE
‘94 A ‘96

F10004,9

_FIESTA 1,3 HASTA1 99&‘
TAURUS GLYLX 3,0

® 0909 0 00 08 0

RANGER 94, EXPLORER o/
95 / 96 .
FIESTA1,0/1,4 16V, FIESTA
1,3 APARTIR DE 1997, KA 1,0/
1,3, COURIER 1,3/ 1,4 16V

ESCORT 1,8 ZETEC 16V - 97




MODELO

DIAGNOSTICO A TRAVES DE DIAGRAMAS Y VALORES

VALORES COMPARATIVOS
DE MEDICION

MONDEO A PARTIR DE 1997

Carroceria|Pin 88 De750a | De950a
950 mv. 4,500 mv.
12. Vol. - [Pin 89 De750a |De 1,000a
Pin 91 1,000 mv. 4,600 mv.
Pin 91 Pin 38 (20°C 2,8/3
Vol.80°0,4 / 0,6Vol.)
-120°C 36,5 KQ
- 190°C2,800 O
12. Vol.f‘-;_\ Pm 60 De 100a |De 100a
: | Pin"91-" 800 mv. 800 mv.
Pin 22 de P|n 21/25 Pln 22 _ |De450a |De4000a
0,8/2,0Vol|: “ 1750 Hz . |4500 Hz.
Pin 85.%|Pin 76 Pin_85f; - j De 80 a
0,8/2,0Vol 1 sree 1300 Hz.
12. Vol."* |Pin 24 Pin 58+ De28a35 |De100a120
Pin 97 . L Hz=30 K/h |Hz110 K/h.
Pln 39 Pin 91 Pin 39 (20°C 2,7Vol
5 Vol 90°C 1,8/2,3 Vol.)
20°C 36,5 KQ
90°C2,800 Q
Pin 97 Sefial ECUPIN83 [De7a10 |De7 a1
del relé De6a12Q Vol. Vol.
Pin 97 del Sefalde ECUen [12.Vol.- |12.Vol.-
relé prin. impulsos Pin 67
Primario 0,4 a 0,62
Secun10,5 a 16,5KQ
Presion de Bomba [2,8 a 3 Bar. | 3,5 Bar.
COMBUS'I IBLE De6 a 7,2 Bar.
12. Vol, _. _|Impulso desde ECU [1,8 22,5 8,10, 15
Fus'97-?f- tiempo de inyeccic')n ms. ms.
Vi resnstenma '

114 a17. Q-
Cf "4UL02(PAG103)




27 52
53 78
78 04

E.C.U 104 PINES

MONDEO A PARTIR DE
1997

Bat. -
A
SISTEMA DE ALMENTACION (20—
- — 1
DE MEMORIA E.C.U
(CosST) Llave Ign.
e
[ PATS. INMOBILIZADOR NCORPORADO ECU. o |1
e i
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st g 7oy |
o (D] = by [
gyt
— a0 87
RETT DF BOMISA D CoMus iy ¢ BRE-E= ===
Cor 3 é A5 86
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i ol
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5‘ 102
SENSOR DE TEMPERATURA DE AIRE A 39] g
o 1 91- ™ 75
SENSOR DE TEMPERATURA DE / E 3] 43
REFRIGERANTE A == 91- 14
S
SENSOR DE POSICION DE MARIFOSA T. 1190 10
T
P.S I8 27
Fus20 29
SONDA LAMBDA CALEFACCIONADA 79
fi&é E,,.,. 84
BANCO 1 | 160 92
I T
™17
CONECTOR DE OCTANAJES [ ; 30 .. TA19
91- TA45
.+ TM68
SENSOR MAF = E
MEDIDOR DE MASA DE AIRE @ = a2l 48
i 79
13
CIRCLNTO DF AIRE ACONDICIONADO) 8 — 35 16
Q [~ 86 10
nnn s !)1
SLNSOI P MS %L\.@@. 1 =
==
SUNSOR DC FASE ¥ i —{eg]
INTERRIPIOR DF DIRFCCION NI | P 76
HIBIALLICA ] ]| 01 [m1/0
INFERURIR TR D 401 DAL DY [ " LI 81 I’fﬁi;] ..(;
[ M A o ! S
' "
1l 24 :t:;':l%
il ok, A 0B
HAGA Tt IAL T 1 Y [— Y
[ #6 A
[ ——
"IHl : 103

.

N

| [O[Al[eo] [of

000000

o0 [d[ocoo [6_
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s

TS W

INTERRUPTOR INERCIAL DE CORTE
DE COMBUSTIBLE

BOMBA DE COMBUSTIBLE

IGN
BOBINA DE IGNICION

SENSOR DE PRESION DIFERENCIAL DE
EGR

ELECTROVALVULA DE PURGA DE
CANISTER

ELECTROVALVULA DE MARCHA LENTA
0 ACTUADOR RALENTI

ELECTROVALVLLA DE CONTROL DE
PIE-SION DE COMBUSTIBLE

SOLENOIDE DE CAMBIO
CONTROL DE AIRE

COMPUTADOR DE A BORDO
CIRCUITO DEL RELE DEL
DESEMPENADOR

CIRCUITO PARA TRANSMISION
AUTOMATICA

CIRCUITO PARA EL RELE DE LOS
ELECTROVENTILADORES. )

TACOMETRO

CONECTOR DI DIAGNOSTICO

CENTHAL PATS

[07)
12,4

CIRCUITO RELE

ey

1 ¢

VAN

INYLCOION WECHENEIA

; Cea
JE]'J L
AN N




' DIAGNOSTICO A TRAVES DE DIAGRAMAS Y VALORES CO

VALORES COMPARATIVOS
DE MEDICION

MODELO MONDEO CLX 1,8 hasta 1996
SENSORES: OL.:| SENAL | RETORNO DE |RALENTI| PLENA
ACTUADORESH REFER.] MASA SENAL CARGA
FLUJO DE 3| [12. Vol.  [12. Vol. - |Pin 50 De750a |De 1000a
AIRE M.A.F. | [Fus 37 1,000 mv. |4500 mv.
TPS: - |[Pin26 12. Vol. - |Pin 47 De750a |De 1,000a
LR ARG Pin 46 1,000 mv. 4,600 mv.
it R Pin 7 Pin46  |Pin7(20°C2.8/3

TEMPERATURA( | 5"\, " vl 9(()°CO,5/O,7VO|

REFRIGERAN-
=) 'GRAN 20°C 37,000 Q

90°C 2,800 Q

12. Vol. - |Pin44 de 00 100 De 00 100
Rin 46 mv. a 800 mv. a 800 mv.
Pin 55 Pin 56 De 750 a De 4,000 a
950 Hz. 5,000 Hz.
Pin 46 Pin 24 De15a35 |De35a
Hz. 150 Hz.
12. Vol. 12. Vol. - |Pin 3 a través de 20 km. =20 [120 Km. =
De IGN Pin 20 ECU tablero Hz. 110/130Hz.
Pin 25 Pin 46 Pin 25(20°C 2,7Vol.
5. Vol. 90°C 1,8/ 2,3 Vol.)
20°C 37,000
90°C 2,800 O
Pin 37 Senal ECU Pin 21 De8a 10 De 8 a 11
del reié debal120 Vol. Vol.

VER CAPITULO 2 (PAG.103)

Primario 0,4 a 0,682
Secun.10,5a16,5K

BOMBA DE =~ Presion de Bomba |2,8 a 3 Bar. |3,5 Bar.

COMBUSTIBLE De 6 a 7,2 Bar.
12. Vol. Impulso desde ECU (1,8 a3 ms.. |[10a 20 ms
Fus 37 tiempo de inyeccion
resistencia

14a17 Q




1 - -

Y

E.C.U 60 PINES MONDEO CLX 1,8 Hasta
1996

8
' Bat. E INTERRUPTOR INERCIAL DE CORTE
o ~a DE COMBUSTIBLE
ISTEMA D @—‘%
E ALIMENTACION Llave BOMBA DE COMBUSTIBLE
DE MEMORIA EC.U Ign.
@ " ) T - 4
@___'_ﬂ&__‘. g j@
87_A~ 30 IJ'] " IGN
RELE PRINCIPAL E.C.U 85 = ]J_‘,,,T ’ > "ga:j BOBINA DE IGNICION
¥ ACTUADORES
_ SENSOR DE PRESION
DIF IALEGR
RELE DE BOMBA DE COMBUSTIBLE - 07, 81N 5 e AL,E i
3L 85 0000 86 cm ELECTROVALVULA DE SISTEMA DE
o | d-rooe
== _ 14 IMPULSO DE AIRE .
SENSOR DE VELOCIDAD {Ffﬁ} + 20-— — ‘
— - 31 43 600 ELECTROVALVULA DE EGR
SENSQR DE TEMPERATURA ‘
o 28] é ELECTROVALVULA DE PURGA DE
o 1—11 46 11 ST CANISTER
. ) 37
SENSOR DF, TEMPIRATURA DL ~ ELECTROVALYULA DE MARCHA LENTA
REFRIGERANTE AR L Lﬁ 0 ACTUADOR DE AV ENTI
o ] ,
SENSOI DT POSCION 1 MAIONA £, NV = — lr 1 CONLETOM! DL OCTANAIES
ps
@’—“—7 i INTERHUP101 DE CARGA DE:
NN MBI CAL A : B | B DIECCION 1IDRAULICA
L4 ACUONADA "I’“'T‘ = .
i S CIRCUITO DEL SISTEMA DE AIRE
|
0 ACONDICIONADO.
SENSOR P.MS o) CIRCUITO PARA EL RELE DE
&) ELECTROVENTILADORES
o
o
5 .
ENSOR DE FASE r%“ O CONECTOR DE DIAGNOSTICO
®)
'S)
o
SENSOR MAF =5
MEDIDOR DE MASA DE AIRE =g
——— O CONSUMOMETRO ..
{10 TACOMETRO
ELECTRO INYECTOR
-
MASA PRINCIPAL E.C.U. il ]
- : i F )
- AN AN AN N
INYECCION SECUENCIAL

 MONDEO (/M)




VALORES COMPARATIVOS
DE MEDICION

'DIAGNOSTICO A TRAVES DE DIAGRAMAS Y VALORES COMPARATIVOS

MODILO

RANGIR 2,4

[OL:
REFER,

SENAL
MASA |-

RLTOBNODE
SENAL -

‘PLENA
CARGA

5 Vol

Vol.90°C 0,5/0,7Vol)

12, Vel 112, Valo= [ Pln g be 7608 [De 10004
Fus 87  |canocer|a L 1,000 mv. 4 600 mv.
PINBO - 112, Vol = |Pin 86 PDa760a |De 10004
0. Vol, PnO1 | - 1,000 mv. 4,600 mv,
Pin.38 ... [Pin 91 Pin 7 (20°C 2,8/3

20°C 36,500 Q.

.. 1100 mv. a 100 mva
1850 mv 0 [900 mv.
‘ 100a500 . 1100 mv :
mv. a 500 mv.
De 750 a- - | De 4,000 a:
950 Hz.” " |5,000 Hz:
De15a 35 |De35a
Hz. ' 2505Hz_.f
:,:; Pin: 39(20 C 2,7Vol. K Lot
190°C 1,8 /2,3 Vol.)
.120°C. 36,500 Q.
90°C - 2 800 Q
Pm 58 20 Km. = 20(120 Km. =
i Hz. 110/130Hz:
" |SefialECUPIn83 |De8a10 |De8a 11
de6al12Q) Vol. Vol.

2| Sefial de ECUen™
‘|impulsos Pin 67

12. Vol -~

12.Vol. -

-|Primario 0,4 a 0,62

1Secun10,5 a 16,5Q

‘| Presion’de Bomba
-1De 6-a:7,2 Bar.

28a3Bar

3',5-*Bar_:-

[ Impulso desde ECU
;| tiempo de inyeccion

. :.|resistencia
7142 170

RCAPITULO 2 (PAG




DIAGNOSTICO A TRAVES DE DIAGRAMAS Y VALORES COMPARATIVOS

1 ™=
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VALORES COMPARATIVOS

DIAGNOSTICO A TRAVES DE DIAGRAMAS Y VALORES COMPARA

DE MEDICION
MODELO RANGIIR 2,5
YOL. | SENAL | RETORNO DE (RALENTI} PLENA
REFER.| MASA SENAL " | CARGA
12. Vol. |12. Vol.- |Pin 88 De 750 a De 1,000 a
Fus 97  |carroceria 1,000 mv. [4,500 mv.
Pin 90 12. Vol. « |Pin 89 De750a |[De1,000a
Pin 91 1,000 mv. (4,600 mv.
| Pin 91 Pin 7 (20°C 2,8/3
Vol.80°C 0,5/0,7Vol)
+.-|20°C - 37,000 Q
-190°C -2,750 O
Pin 60 De 100 a
BN 900 mv.
|Pin91 . |Pin35. 100 a 500 [100 a 550
Pin 21/25 |Pin 22 De 750 a De 4,000 a
950 Hz. 5,000 Hz.
Pin 76 Pin 85 De 15 a 35 [De 35 a 250
Hz. Hz.
Pin 39 Pin 91 Pin 39(20°C 2,7Vol.
5. Vol. 90°C 1,8 /2,3 Vol.)
20°C - 37,000 Q
90°C-2,750Q
Pin 58 25 Km/h 100 Km/h
25 Hz. 100 Km/h.
Pin 97 Sefal ECUPIn83 |De8a10 |De8a 11
del relé de6aizQ Vol. Vol.
12. Vol. Senal de ECU en 12. Vol. - 12.Vol. -
Fus 97 impulsos Pin 56 ‘
Primario 0,4 a 0,6Q2
Secun10,5 a 16,50
Presion de Bomba |2,8 a3 Bar. |3,5 Bar.
De 6 a 7,2 Bar. ‘
12 Vol. Impulso desde ECU |1,8 a3 ms. |[10a20 ms

Fus 97

tiempo de inyeccién

resistencia
14 a 17

VER CAPITULO 2 (PAG 103) |




DIAGNOSTICO A TRAVES DE DIAGRAMAS Y VALORES COMPARATIVOS

p—

1 sEpEsEsnmnaNn w"EmRMARREEaEEE 26

53
79 104

=1 L

Bat. -_

SISTEMA DE ALIMENTACION @“""—_

27 pancaneanRaRE @ IR MUY N O T 75: E.c. U 1 04 P I N Es

RANGER 2,5

—(zn ] INTERRUPTOR INERCIAL DE CORTE

DE MEMORIA ECU CE——{B: = DE COMBUSTIBLE
'__H BOMBA DE COMBUSTIBLE
RELE PRINCIPAL 30 71 s
€.CU. ACTUADORES |
-B{m\a—s— —H e 97 . 26 "
@D— g oL BOBINA DE IGNICION 1
Emrg L2 g 40" . T B2 J “

RELE DE BOMBA DE COMBUSTIBLE

97 0000
L7 :

SENSOR DE TEMPERATURA DE AIRE

o7 4

SENSOR DE TEMPERATURA DE

r—@@ BOBINA DE IGNICION 2

REFRIGERANTE o
SENSOR DE POSICION DE MARIPOSA F’\/,}/\-—tjl ECTOLLA O PUIGAOF
T.P.S prep—————
: LEW CANISTER
1 —
ELECTROVALVULA DE MARCHA LENTA
EW 0 ACTUADOR DE RALENTI
L
IGN

INDA LAMBDA CALEFACCIONADA PRE

[

LUZ DE TESTIGO DE INYECCION

& ]
CATALIZADOR -

14 O
&7 27 O
SENSOR MAF — @ 58 3
MEDIDOR DE MASA DE AIRE = 38 29 0

i - 37 o CIRCUITO PARA EL CONTROL DE

O }TRANSMIS!ON AUTOMATICA T/ A

SENSOR P.M3 8 ELECTRONICA.
o)
SENSOR DE FASE 3
o
O v
MODULO (L TA THO DI S CIRCLITO PARA EL AIRE
INS T1MI N1ES - [%J ACONDICIONADO A/ €
[¢) TACOMETRO
. . 19 ==
SO DR ELOLIDAD 190 'e) CONECTOR DE DIAGNOSTICO
- O
12.+

ELECTRO INYECTOR

MASA PRINCIPAL E.C.U. G QE, 'E
1. [ [ 5 I
I U - L)
e -
A\ VAN A AN

INYECCION 5t CUPNCIA




. DIAGNOSTICO A TRAVES DE D

VALORES COMPARATIVOS
DE MEDICION

: EXPLORER 1997
MODELO RANGER 1997
1 e | 3
VQI i SENAI, RIY I‘ORNO DE [RALENTI l_?‘l,luNﬂA
19 Vﬂlf 19 Vil - |Pin AR Na?ida |Na 1,000 4
FUSYE el | NETI mlu Y
Biral (19 vl [P Do ftiin |ru1||q
| BVl b Ly A0
Hings  [Finyl I 38207 G
5. Vol. 90°C 0,5a0,7 Vol.)
20°C 37,000 Q
90°C 2,750 Q
VER CAPITULO 2 (PAG.103)
Pin 21/25 |Pin 22 De600 a |800a
800 Hz. 5,600 Hz.

: 12. Vol.- |Pin 58 20 Km. =20[120 Km. =
VELOCIDADo . Pin 33 Hz. 110/130Hz.
SENSOR DE . Pin 24 Pin85/25 De 50a80 |100 a
FASE Hz. 2,500 Hz.

Pin 39 Pin 91 Pin39 (20°C 2,7 Vol.
TEMPERAI URA 5. Vol. 90°C 1,8 /2,3 Vol.)
DE AIRE . 20°C 37,000 ©
,_ 90°C 2,750 Q
ACTUADOR | |Pin 97 Serial ECUPIN83 [8a11mv. |9a11,5
DE RALENTI delrelé Vol.
ELECTROVAL:| |12. Vol. Sefialde ECUen [12.Vol.-  [12.Vol. -
DE%CANISTER: Fus 97 impulsos Pin 67 :
BIN . Primario 0,4 a 0,6Q
Sec.1g5 al125 Ko
|Presién.de Bomba |3a2Bar. 3,8 Bar.
-|De 6'a7 2:Bar
" |Impulso desde ECU|1,8 a3 ms.. 10a20
‘| tiempo de inyeccion ms.
resistencia
14a17Q
Pin 91 Pin 60 De 100 a
800 mv. ‘
Pin 91 Pin 87 100 a 500 |100 a 550 .
mv. mv.




| DIAGNOSTICO A TRAVES DE DIAGRAMAS Y VALORES COMPARATIVOS

T T
1 ™ 26
27 52
53 gusananamEnme Bammnannmeoen 78

7% o 104

E.C.U 104 PINES

EXPLORER 1997
RANGER 1997

Bat. W ey
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~— 4 Lave
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BOMBA DE COMBUSTIBLE
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SISTEMA DE ALIMENTACION @—q\ fgn.
-—-"-usie
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EsTD—~ FUS 1 ituu ” h-{Fus19 )
RELE PRINCIPAL G B/ 50 71 - g0 d g “@ﬁ BOBINA DE IGNICION 2
E.C.U. ACTUADORES | AR Ly 97 CoeTe o
o ' . g f:-:ez BOBINA DE IGNICION 3
85 86 ] _‘H “l . 7 8 g ||
o -
30 8717 . i
RELE DE BOMBA DE CoMpusTIaLe. B0 e~ 40 Ty 1755005 ELECTROVALVULA DE EGR
3 {1 0000 - -
Lar 85 80 90 —— SENSOR DE PRESION DIFERENCIAL
@F_g‘ ESR
@ a 24 1‘ 97 '
SENSOR DE FASE ELECTROVALVULA DE CANISTER
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1SOR DE TEMPERATURA DE AIRE ELECTROVALVULA DE PURGA DE
CANISTER
SENSOR DE TEMPERATURA DE 97 £LECTROVALVULA DE MARCHA LENTA
0O ACTUADOR DE RALENT!

REFRIGERANTE o

IR DE POSICION DE MARIPOSA

TPS

5] IaN
-,5,—1 {UZ OF TESTIGO DE INYECCION

JA LAMBDA CALEFACCIONADA

™

BANCO 1

A LAMBDA CALEFACCIONADA

CIRCUITD PARA EL CONTROL DE

TRANSMISION AUTOMATICAT/ A

BANCO 2

ELECTRONICA

LAMBOA POST-CATALIZADOR

oo 0][o]foo]jo0 00000000000

S/
SENSOR DE VELOCIDAD el CIRCUITO DE AIRE ACONDICIONADO
il Alc.
ONECTORDE OCTANAIES -~ | | I ” TACOMETRO
ESOR A & = 120 CONECTOR DE DIAGNOSTICO
JIDOR DE MASA DE AIRE = T
SENSOR M5 %NLQQ-QJ‘E- ” (22] FLFCTRD INYTCTOR 1g
' ~U55. 75 4| CIRCUTO RELE
WPTOR DE PEDAL DE = s R —
EMBREAGUE 91- 1 09 l
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-] EREREREREEN
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«nm 77 AN AN AN AN AN AN
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_ DIAGNOSTICO A TRAVES DE DIAGRAMAS Y VALORES CON

VALORES COMPARATIVOS
DE MEDICION

MODELO RANGIR 95 /496
SINSO) g Tf[:-VOL [ SENAL RETORNODE [RALENT)| ELENA
| RLS] [REL: ER. MASA | SENAL | 20| CARGA
12, Vol [12. Vol. = |Pin 88 IPa 7808 | De 1000 «
Relé P. 7 [Carrocer 1000 mv. 4600 nmwv,
PN 80 [12. Val, = |Pln 89 Pe760a |De 1000 a
5. Vol Pin 01 1000 mv, 4000 mv,
Pin 38 Pin 91 Pin 38 (20°C 2,8/ 3
5. Vvol.. . Vol.90°C0,5/ 0,7Vol)
' 20°C 37,000 Q
90°C - 2,750 O
. \/t:R CAPITULO 2 (PAG.103)
Pin 21/25 | Pil De750a |De4,000a
950 Hz. - 5,000 Hz.
Pin 24 Pin 85725 De 25 a40 |{De 100 a
) Hz. 150 Hz.
Pin 33 Pin 58 20 Km.= 20 120 Km.=
Hz. = - |110/130Hz.
Pin 91 Pin 39(20°C 2,7Vol.
90°C 1,8/ 2,3 Vol.)
20°C 37,000
; 90°C-2,750 ©
Pin 87 Sefal ECUPIn83 |De8a10 |De8a11
del relé. - de6ail12Q Vol. Vol.
12. Vol. Sefial ECU en 12. Vol. - 12. Vol. -
Pin-97 impulsos Pin 67
g Primario 0,4 a 0,6
Secun10.5 a 16,5KO
Presion de Bomba [2,6a28  [28a3,5
5,5a6,5Bar. Bar. Bar.
Impulso desde ECU|1,8a2,5 - 18,10,15
tiempo de inyeccion |ms. - |ms.
resistencia '
14 a 17Q) Co T
Pin 91 Pin 60 De100a™ .
800 mv. =
Pin 87

.| Pin 91

100°a 500 -

100 a 550 -




DIAGNOSTICO A TRAVES AE DIAGRAMAS'Y VALORES COMPARATIVOS
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53
79 m
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m_nv_q Lla\fe

DE MEMORIA E.CU

RELE PRINCIPAL
E.C.U. ACTUADORES

RELE DE BOMBA DE COMBUSTIBLE

SENSOR DE FASE

SENSOR DE TEMPERATURA DE AIRE

SENSOR DE TEMPERATURA DE
REFRIGERANTE

Bat.

25 . B :

52 .

. |E.C.U 104 PINES RANGER '95 / '96

am| 04
___ ; INTERRUPTOR INERCIAL DE CORTE
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[“’ Ign
g B8 BOBINA DE IGNICION 1
O— ——p-Fusie]
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Higs 1000 sl IEXE) " sommno owcons
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AR A A tor ]
1l | e ELECTROVALVULA DE EGR
M—‘ . |u= L97) g ECTROVALVULA DE PURGA DE
b e 175650 CANISTER :
?J(ﬁ_ N (97 ) ELECTROVALVILA DE MARCHA LENTA
o :@ o 0 ACTUADOR. DE RALENTI

SENSOR DE POSICION DE MARIPOSA
TP.S

Fond, SISTEMA EEC V - S.F.I.

6N

LUZ DE TESTIGO DE INYECCION

. L’iﬁm-——_l O .
SONDA LAMBDA CALEFACCIONADA T AT 8 h
BANCO 1 M o
o
SONDA LAMBDA CALEFACCIONADA P — W\ ] g CRCUITO PARA EL CONTROL. DE
~ § o TRANSMISION AUTOMATICA T/A
BANCO 2 e 8 ELECTRONICA.
Fus20 — O '
) i o
PRE-DISPOSICION PARA SONDA y o
LAMBDA O POST CATALIZADOR J
. : o]
SENSOR DE VELOCIDAD L,Wj ' e} CIRCUITO PARA EL ARE
. - H 1O | ACONDICIONADO A/C
‘CONECTOR DE OCTANAIES ¢ —— O] TACOMETRO
0] -
SENSOR MAF — : o CONECTOR DE DIAGNOSTICO
MEDIDOR DE MASA DE AIRE = T iel
. - :
SENSOR P:M.S T [ ELECTRO INYECTOR 12+
- ' i - 4| CIRCUITO RELE
INTERRU o .
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.||||H.‘v
fp———H
jff—————— 1
MASAPRINCPALECUL i Ny
-||||‘
L -u“}}———— 7
aff——————

INYECCION.SECUENCIAL

- RANGER '95 /'96




VALORES COMPARATIVOS
- DE MEDICION
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wn



lAGNSTICO A TRAVES DE DIAGRAMAS Y VALORES COMPARATIVOS

| Y P

U o O 2 e e 0 26

27
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53 BN A 78 E'c'u 104 PI NEs TAU RUS 24V
70 S S N N 04
4
INTERRUPTOR INERCIAL DE CORTE
Bat. FlgF — 1 " DE COMBUSTIBLE
SISTEMA DE ALIMENTACION @@—:w——" frraf. e BOMBA DE COMBUSTBLE -
DE MEMORIA E.C. u
"‘H ‘@ "E 1:_5 g BOBINA DE IGNICION 1
RELE PRINCIPAL mjf 0 "gﬁ BOBINA DE IGNICION 2
E.C.U. ACTUADORES :
- h SJ i | || a3 BOBINA DE IGNICION 3
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= AN
o
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470000 '
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: |_i w15 JIGN
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AlC o e—— i 55 DE AIRE
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' VALORES COMPARATIVOS
DE MEDICION 4
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IANO'STICO‘ A TRAVES DE DIAGRAMAS Y VALORES COMPARATIVOS
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SISTEMA DE ALIMENTACION
DE MEMORIA E.CU

ot T

20A
3

O-A-o\w !
-'fﬁm_ﬂn...

E.C.U 104 PINES

F2504,2L

|FA=5A

b Llave

RELE PRINCIPAL
E.C.U. ACTUADGRES

RELE DE BOMBA DE COMBUSTIBLE

= T40)" e comusTIBLE
E@ BOMBA DE COMBUSTIBLE
I
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[El[ S5 _——

BOBINA DE [GNICION

o

(T FUSE)  ELECTROVALVULA DE PURGA DE
Fusa 2] CANISTER

. = \
SENSOR DE FASE -F{H}- +1 —EUSE) ) ECTROVALVULA DE MARCHA LENTA

. SENSOR DE TEMPERATURA DE ARE

SENSOR DE TEMPERATURA DE
i REFRIGERANTE

NSOR DE POSICION DE MARIPOSA
TPS

O ACTUADOR DE RALENTI

TABLERO.

TACOMETRO

A LAMBDA CALEFACCIONADA
BANCO 1

CONECTOR DE DIAGNOSTICO

) LAMBDA CALEFACCIONADA

BANCO 2

ABSIII———-I

SENSOR DE VELOCIDAD

SENSOR DE CONTROL DEL
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[+78)IGH

LUZ DE TESTIGO DE INYECCION
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- | : ;
2 i

. SENSORMAF
EDIDOR DE MASA DE AIRE

o

SENSOR P.M.S

3RUPTOR DE PEDAL DE
EMBREAGUE.

===

| Fus5
12.F -

ELECTRO INYECTOR

/N

INYECCION SECUENCIAL
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NN AN N AN

INTERRUPTOR INERCIAL DE CORTE
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VALORES COMPARATIVOS
DE MEDICION




DIAGNOSTICO A TRAVES DE DIAGRAMAS Y VALORES COMPARATIVOS.
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47 o vt s e et e e - - . . ot

o o e o o wwe 20
4 ()

T v o o e o0 ()

SISTEMA DE ALIMENTACION DE
MEMORIA DE E.C.U.

FED
IGN
+15 |
RELE PRINCIPAL E.CU. T~ 57
ACTUADORES  LEus2 i
1N " |
15 %J o
EsH—
RELE Eeg)o®2-
BOMBA DE COMBUSTIBLE ‘
G 0000 ]
SONDA LAMBDA 86 85
12 v+
SENSOR P.M.S . -
TIPO EFECTO HALL _ L
DISTRIBUIDOR — 3
++
SENSOR DE PRESION s
ABSOLUTA MAP Hz i
SENSOR DE TEMPERATURA DE
AIRE kC

SENSOR DE TEMPERATURA DE
REFRIGERANTE

SENSOR DE POSICION DE
MARIPOSA T.P.S

SONDA TAMBDA
CALEFACTIONADA

SENSOR DE VELOCIDAD

INTERRUPTOR DE CARGA DE
DIRCCCION HIDRAULICA

MASA DI [-.CLL

E.C.U 60 PINES

-'nir-ﬂﬁﬂ”—wi-—!"q
1 0 ;1
O g U 1] —m"h
— +]
[~
.||||H
af———————|l20-
i 40
'IHHIT

VERSAILLES - ROYALE
1,6/1,8/2,0 - ESCORT -
VERONA DE '94 A '96

SERAL PIP (HALL)
TED 12 V+ (HALL)
+ IGN

MODULO DE IGNICION

e LT

TACOMETRO
BOBINA DE IGNICION

+15)IGN

’ RESISTOR 22 K.Q

IDM

PUENTE DE PUESTA A PUNTO

(SPOUT)

BOMBA DE COMBUSTIBLE

ELECTROVALVULA DE-PLIRGA
DE CANISTER '

i
COMPUTADOR DE ABORDO

R

CONECTOR DE DIAGNOSTICO

CONEXION CON EL SISTEMA DE
AIRE ACONDICIONADO

CONEXION CON TRANSMISION
TIA

ACTUADOR DE RALENTI
TIPO MOTOR DE PASO

ELECTROINYECTOR
MONOPUNTO




DE MEDICION

* DIAGNOSTICO A TRAVES DE DIAGRAMAS Y VALORES COMPARATIVOS

VALORES COMPARATIVOS

VERSAILLES - ROYALE 1,6/ 1,8/ 2,0 - ESCORT -

MODE . L
, , LO GALAXY-VERONA DEL ‘94 al ‘96 (muitipunto)
.| SENAL | RETORNO DE RALENT I PLENA
| . MASA SENAL "+ | . CARGA
12. Vol. - |Pin 45 100 a113 |De 148 a
|Pin 46-- - Hz. 155 Hz.
Pin 46 Pin 47 04/0,6 4,5 Vol.
12 Vol 0,4/0,8 Vol. Vol.
Pin 46 Pin 7 20°C3,2 2,9Vol
12 Vol 30°C 0,5 a 0.7 Vol.
‘ 20°C 37,000 Q
4 90°C 2,800 O
12.Vol. - [Pin29de 00100 |De0o 100 |De100a
» Pin 49 mv. a 750 mv. a 750 mv. 900 mv.
- |12.vol. -, |Pin 56" De 28 a30 |100 a 150
Pin 16/20°| ' Hz. Hz.
,. X 12, Vol.- |Pin3 20Km/t; =
|veLocipap: | |Fus 4 ' 20 Hz.
ACTUADO -|Pin 31/32 52 a 82Q |Val. Vol.
‘ Pin 13/14 50 a 80Q) |Alternado  |Alternado
Pin 25 Pin 46 Pin 25 20°C 3,1 Vol
5 Vol. 12 Vol. 90°C - 0,9 Vol.
20°C 37,000 Q2
| R — — 190°C 2,800 O B
|ELECTROVAL.] [12. Vol. Sefal ECU en 12. Vol. - 12. Val. -
- |DEICANISTER |'| Rin 37 impulsos Pin 35
BIN, Primario 0,4 a 0,60
|Secun.10,5a16,5K
=y b Presion de Bomba (2,6 2 2,8 28a3.2"
QMB’USTIBLE 5,5 a 6,5 Bar. Bar. Bar.
DETONACION: | Pin 19 /20| Pin 23 De100a [2,000,3,000
300 Hz. 4,000 Hz.
12. Vol. Impulso desde ECU |1,8 a 2,5 8,10, 15
tiempo de inyeccion | ms. ms.

Pin 37

resistencia
14 a17Q




DIAGNOSTICO A TRAVES DE DIAGRAMAS Y VALORES COMPARATIVOS 179

1 . 20 g VERSAILLES - ROYALE'I ,6/1 8/
f----------@----------w E.C.U 60 PINES 2,0 - ESCORT - GALAXY

41 Taioh NS S A D A I O O R e e o e e e g o

: . VERONA DE'94 A'96

(7 S W SENAL PIP ( HALL )
' TED 12 V+ (HALL)
IGN

-

s

SISTEMA DE ALIMENTACION DE (3300
MEMORIA DE ECU. BRD———

Llave

EmD——— 3 IO MODULO DE IGNICION
EusD————
IGH o TF
‘
o TACOMETRO
@——T-
e o BOBINA DE IGNICION
PRINCIPAL E.C.U. 30 a7 v
ACTUADORES  Fus2 ml FTBJIaN O 22 K.
, " | RES 2K
IoN L0000 Lot o | o
RELE (FusE)}—— .
BOMBA DE COMBUSTIBLE  (Fgao20- 87 l PUENTE DE PUESTA A PUNTO
SONDA LAMBDA., er;m_"u {spouT)
86 85
12 v+
. SENSOR P.MS A ‘
“TIPO EFECTO HALL BOMBA DE COMBUSTIBLE
DISTRIBUIDOR
37
SENSOR DE PRESION ELECTROVALVULA DE MARCHA
ABSOLUTA MAP LENTA ’
SENSOR DE TEMPERATURA DE 7 ¢ ECTROVALVULA DE PURGA
AT AIRE DE CANISTER
* SENSOR.DE TEMPERATURA DE
REFRIGERANTE FILTRO
SENSCR DE POSICION DE
MARIPOSAT.P.5 COMPUTADOR DE A BORDO
SONDA | AMBDA . : .
LT ONAA CONFCTOR DF DIRGNOSTICO -
CONEXION CON TE S8 MA DL
SNOIDE DLTONACION 'A””" o ~
CONEXION CON TRANSMISION .
T/IA
SENSOROC NELOCIDAD PLECTRO INYTCTOR 12.4
Ifusd]
S HUETare e CAlGA ty
f ll(l l O AL A

| I3, b | i

Plasa ] oo J n|||| r-‘U IL,J L,J \(J \
A

il At ' [ |
\ il Al A r

] Wieh st jot] prbieAbA
e J

H

i\

eFond, SIST




MODELO

DIAGNOSTICO A TRAVES DE DIAGRAMAS Y VALORES COMPARATIVOS |

VALORES COMPARATIVOS
DE MEDICION

F 1,000 4,9

.ORNO DE

[RaLENTI PLERA

1002113 |De130a
THz 155 Hz. | .&
. Vol. A 05708 |45 Vol
. Vol Pin46 . 10,5/0,8 Vol " |Vol.
Pin7 Pin 46 Pin7 20°C 2,8 a 31
'TEMPERATURA 5Vol.  [12Vol. |90°C 0.5 a 07 Vol.
: 20°C 35,000
90°C 2,500 Q .. -
12. Vol. - |Pin 56 - De28a30 |De100a
Pin 16/20 Hz. 150 Hz.
. |Pin20  [Pin23 De100a |2,000,3, ooo
I 300 Hz. . -4, 000 Hz."
Pin2t ~ + losat0 106810 ﬁ
6a138) Vol. Vol. x,"\
Primario 0,8 a 1,2Q
Secun.10,5a16,5KQ
Pin46  |Pin 25 -20°C 3,1Vol.
© [90°-0,6/.0,8 Vol.
20°C 36,000 0
- A 90°C 2,700 Q =
BOMBA DE A Presion de Bomba [2,8a3,5 3a38Bar
COMBUSTIBLE 6.5 a-7-5 Bar. . |Bar. .

|Impulso desde ECU |

tiempo de inyeccion -

reSIstenCIa e

“214a17




1 8 o - w0

21 W I T N T R R . O S e o 1 e ()

471 o e o 220 e s e e e 5N 0N N 2 e R R R ()

E.C.U 60 PINES

F 1000 4,9i

S6)  SENALPIP (HALL)

SISTEMA DE ALIMENTACION DE
MEMORIAECU Bus>o
HGN

(Fi:.§1}

B3t Gl
Liave
Ign.

| g ——

RCLE PRINCIPAL E.C.U.

R

SENSOR DE TEMPERATURA DE

L=

ACTUADORES 37
1GN o | 57
RELE
BOMBA DE COMBUSTIBLE 18
SONDA LAMBDA IGH —p2
12V+ [TFEI
SENSGR P.M.S .
DISTRIBUICOR 1@ f’g ppREL
H20-
A ]
SENSOR DE PRESION —126 "“4@
ABSOLUTAM.AP Hz 46-
SENSOR DE TEMPERATURA DE Wu_ ]‘ 25
AIRE 5 = E 46-

REFRIGERANTE

o
¥
El

=

SENSOR DE POSICION DE

S

N
]

MARIPOSA TR S

Py
~

[=—==T7

~
(o2
T

ﬁ

SENSORDE D TONAUON

HETETROVALVIEA DE MARCHA T RITA
O ACTHADOR DE RALT NI

MASA DT L) {

RN
o

16-
20~

60

36

17
-22
-46

9
28
48
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54

58
-60

il

CTED 12 V+ (HALL)
16N

+

4
3
o MODULO DE IGNICION
6 TF

@

5

TACOMETRO

BOBINA DE IGNICION

+ IGN

RESISTOR 22 K.Q2

IDM

PUENTE DE PUESTA A PUNTD
(SPOUT )

BOMBA DE COMBUSTIBLE

FILTRO

O
O
8 CONECTOR DE DIAGNOSTICO

B 1Q]

2]
@) CIRCUITO DE AIRE ACONDICIONADO DE
O MC
. . 57
PITCIRO INYECTOR {07

7l SISTEMAEEC IV -EFL-F 1000491
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VALORES COMPARATIVOS

DE MEDICION
MODEILO FIESTA 1,3 hasta 1996
SENSORESY VOL. | SENAL | RETORNO DE |RALENTI| PLENA
ACTUADORES|[REFER.| MASA |  SENAL CARGA
M.A.P. Pin 26 12. Vol. - |Pin 45 100 a 113 De 145 a
5. Vol. Pin 46 Hz. 155 Hz..
T.P.S. Pin 26 12. Vol. - |Pin 47 06/0,9 4 5 \Vol.
5. Vol. Pin 46 0,5a0,8 Vol. Vol.
Pin 7 12. Vol. - [Pin 7 20°C 3 Vol.
TEMPERATURA \ : ° )
REFRIGERAN- 5 Vol. Pin 46 90°C 0,6-0,9 Vol
TES S &+ - 20°C 33,000 241,000 Q
- 100°C 1,850 g 2,300 O
SONDA - 12. Vol.- |Pin29de 00100 |De0Oo 100
LAMBDA_ Fin 49 mv. a 750 mv. a 750 mv.
INDUCTIVO | 112, vol. 12. Vol. - [Pin6 De 500 a De 3,500 a
PMS) - "“| Pin5 Pin7 700 Hz. 5,000 Hz.
SENSOR DE 12. Vol. 12. Vol. - IPin4 20 Km. = 20| 120 Km. =
VELOCIDAD Pin 37 Hz. 110/130Hz.
s Pin255 |12 Vol - Pin2520°3,1a3,5
TEMPERATURA] | Vol Pin 46 Vol.
|PE AIRE 20°C 38,000 O
90°C 2,500 Q
ELECTROVAL.| |12. Vol. Senal ECU en 12. Vol. - 12. Vol. -
DE CANISTER | [Pin 37 impulsos Pin 35
BOBINA Primario 0,5 a 1,0Q2
Secundario 8,500 a 9800 O
BONBA DE Presion de Bomba |[1a 1,5 1a15
COMBUSTIBLE 5,5a6,5Bar Bar. Bar.
12. Vol. Impulso desde ECU |1,8a2,5 8, 10, 15
INYECTOR Pin 37 tiempo de inyeccidon |ms. ms.

resistencia
2a3Q
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IGN .
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@ Fus 3
RELE 87 30 [ l
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85 A
]
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: T -
L
. He
SENSOR DE PRESION / d—ih
ABSOLUTA MAP Mz i
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AIRE
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w0

Fo

ACTUADOR DE RALENTI
TIPO ELECTROVALVULA
INTERRUPTOR DE RALENTI

ELECTROVALVULA DE PURGA DE
CANISTER

g { CIRCUITO DE RELE
o

ELECTROINJECTOR
MONOPUNTO

RESISTOR ADICIONAL

|_——m:| CIRCUITO DE RELE
T

BOMBA DE COMBUSTIBLE

INTERRUPTOR INERCIAL DE CORTE DE
(OMBUSTIBLE ’

CONECTOR DE DIAGNOSTICO
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REFRIGERANTE °C
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MARIPOSAT. P.S
Fus? —
e
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o el 9
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e 28136 56720-
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DIAGNOSTICO A TRAVES DE DIAGRAMAS Y VALORES COMPARATIVOS |

VALORES COMPARATIVOS

DE MEDICION
MODELO TAURUS GL y LX 3,0
RETORNO DE [RALENTI| PLENA.
SENAL CARGA
_ 'DE 12.Vol.  [12.Vol. - |Pin 50 De750a |De1,000a
AIRE M.A.F Pin 37 carroceria 1,000 mv. 4,500 mv.
, T.P.S. Pin26  |12.Vol. - [Pin47 De750a |De 1,000 a
5. Val. Pin 46 1,000 mv. {4,600 mv.
Pemred £ [ [S0G7SRaT
REFRIGERAN- — : : :
TE. 20°C 37,5 KQ
‘ 90°C 2,8 KQ
Pin 46 Pin 44 De 100 a De 100 a
800 mv. 900 mv.
Pin46 - |Pin43 100 a 500 |100 a 550
‘ : . mv. mv.
EFECTO 'HAL'E Pin 37 12. Vol. - |Pin 24 De28a40 |De10Ca
PM.S) Pin 20 Hz. 150 Hz.
ACTUADOR . ‘ Pin 21 10 a 11 Vol. |0,7 a 11
DE RALENTI De6al12 0O Vol.
“lIPin25  |Pin46  |Pin2520°C2,8a3,1
5\Vol. Vol.80°C 1,8 a2 Vol
20°C 37,5 KQ
: | 90°C 28 KO
ELECTROVA 12.Vol.. . . Sefal ECU en 12. Vol. - 12. Vol. -
DE: CANISTER Pin 37 impulsos Pin 11
BOBINA Primario0,4 a 0,6 Q
Secun10,5 a 16,5KQ)|
BOMBA DE ... 6 a7 Bar |Presién de Bomba |28 a 3,2 2,8a35
COMBUSTIBLE ‘ ‘16,5a75Bar. Bar. Bar.
12.Vol. Impulso desde ECU [1,8a 2,5 8,10, 15
Pin 37 tiempo de Inyeccidn |ms. ms.

resistencia
14a17Q
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(57 -1 0000
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85
SENSOR P.M.S
DISTRIBUIDOR EE

“NSOR DE TEMPERATURA OE AIRE

SENSOR DE TEMPERATURA DE
REFRIGERANTE -

=NSOR DE POSICION DE MARIPOSA
TP.S

SONDA LAMBDA CALEFACCIONADA @—?
BANCO 1 -"IM—E% -

IONDA LAMBDA CALEFACCIONADA —— —ji:w--

BANCO 2 ol

SENSOR DE VELOCIDAD

IVALVULA DF MARCHA | FNTA O
ALTHADOR DE RAFENI

INTE RIS IOR INCROAL DE CORTT
DE COMBUSTIBLE

BOMBA DE COMBUSIBLE
ELECTROVALVULA DE PURGA DE
CANISTER

ELECTROVALVULA DEE.GR

SENSOR DE PRESION DIFERENCIAL
EGR

| ] -CONECTOR DE QCTANAIES
_A. O
<]
S CIRCUITO PARA EL CONTROL DE
S TRANSMISION AUTOMATICA
o
B (@]
L2
- CIRCUITO PARA
(@]
=] ELECTROVENTHADORES
ol
i 9 SISTEMA DE AIRE ACONDICIONADO
] ___JGh CONSUMOMETRO
a— LUZ DE TESTIGO DE INVECCION
(@]
(@]
3 CIRCUITO DE DIAGNOSTICO
Q
|5
ELECTRO INVECTOR 1251 CRCUTO

e RELE

— DGO T

=

MASA PRINCIPAL E.C.U.
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=
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=
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VALORES COMPARATIVOS

DIAGNOSTICO A TRAVES DE DIAGRAMAS Y VALORES COMPARATIVOS

DE MEDICION
T | EXPLORER 94/ 95/ “96
MODELO - RANGER ‘94
12.Vol. " |12 Vol. - |Pin50 De750a |De 1,000 a:
Fus 37 carroceria - . 11,000 mv. 4,600 mv.
Pin26  [12.Vol. - |Pin 47 De750a |De1,000a.
5. Vol. Pin46 . 1,000 mv. 4,600 mv.. -
Pin7  |Pin46 Pin7(20°C28/3 :
5. Vol. Vol.90°C 0,5/0,7Vol)
' 20°C- 37,000 Q
: 90°C-2,750 Q)
Pin'37 de |Pin 20 Pin 24 De50a80 |[De100a :
8 /12 \Vol:| : Hz. 1,500 Hz. .~
: 12.Vol. - |Pin3 20 Km.= 20 |[120 Km. =
_ " |PinB ' Hz. 110/130Hz:
Pin37 .| - -~ |Sefal ECUPIn21 |De8a10" |De8all
del rele ' ‘ Vol. Vol. :
[Pin 25 Pin 46 Pin 25(20°C 2,7Vol.
5. Vol. {90°C 1,8/2,3 Vol.)
20°C- 37,000 Q
AR 90°C- 2,750 Q
SENSOR DE Pin7 Pin 6 De750a |De4,000a
P.M.S. - 950 Hz. 5,000 Hz.
Pin 37 del Sefal de ECU en 12 Vol. 12 Vol. .| _
relé ‘ impulsos Pin-11 ‘ |
Primario 0,4 a 0,6Q
Secun10,5 a 16,5K
Presién de Bomba |2,8 a3 Bar |3,5 Bar.
: o |De6a72Bar
12. Vol. - llmpulso desde ECU (18225  [8,10,15
Fus 37 ' tiempo de inyeccion |ms. ms.
: resistencia .
: ' 14a17Q)
Pin 46 Pin 44 De 100 a
900 mv. :
Pin 46 Pin 43 100 a 500 |100 a 550
mv. mv.
VER CAPITULO 2 (PAG.113)




DIAGNOSTICO A TRAVES DE DIAGRAMAS Y VALORES COMPARATIVOS

g ::::::::::@::::::::::i?, E.C.U 60 PINES = EXPLORER 94 /95 /96 1
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A EGR
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¥—9o] CONTROL DE AIRE
. 13 o
o
SENSOR DE FASE m +h 20, o 3§ 4_ S
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o]
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DIAGNOSTICO A TRAVES DE DIAGRAMAS Y VALORES COMPARATIVOS

VALORES COMPARATIVOS
DE MEDICION

MODELO KA 1,0/1,3- COURIER 1,3/1,416 V - FIESTA
’ 1,0/1,416 V - FIESTA 1,3 A PARTIR DEL ‘97
~VOIL. | SENAL | RETORNO DE (RALENTI PLENA
REFER,|'MASA‘|. ~ SENAL ‘ CARGA
- |FLUJO DE 112 Vol. Pin 50 680 a 950 | 3,500 a
JAIRE M.A.F. Del relé mv. 4,600 mv.
T.P.S. Pin 26 12. Vol. - |Pin 47 061709 4,5 Vol.
5. Vol. Pin 46 0,5/0,8 Vol. Vol.
N Pin 7 12. Vol. - |Pin 7(20°C 2,8/3,2
TEMPERATURA : . A
REFRIGERAN. | 12-Yol. Pin 46 \Vol 90°C 05/0,8 Vol)
TE: . .. 20°C 37,000 Q
— 90°C 2,750 O
SONDA = .|| 12.Vol. - |Pin44de0c 100 |De0o0 100 |De 100 a
LAMBDA = Pin 46 mv. a 750 mv. a750mv. |800 mv.
PM.S. " " “[|12. Vol. |12 Vol - |Pin 56 De500a [De800a
INDUCTIVO | |Pin 56 Pin 55 800 Hz. 4,500 Hz._i
SENSORDE “}|12. Vol. |12. Vol. - |Pin 3 20 Km = 20 | 120 Km. =
VELOCIDAD Delrelé |Pin20 Hz. 110/130Hz.
ACTUADOR .| |12. Vol. Pin 21 De6a10 |DeBail
DE RALENTI Del relé Vol. Vol.
i o sl IPin25 |Pin46 Pin2520°C28a3
TEMPERATURA| |5 Vol. 90°C 2,12 2,3 Val.
[PEAIRE - - | 20°C 37.000 O
90°C 2,750 Q .
1ELECTROVAL.| |12. Vol, Senal ECU en 12.Vol, - [12. Vol. -
DE CANISTER | |Del relé impulsos Pin 11
BOBINA ‘ ‘ - |Primario.0,4 a 0,60
' ‘ 1Secun.10,5a16,5K
BOMBA DE Presion de Bomba (2,6 a 2,8
COMBUSTIBLE 55a6,5Bar Bar.
|12 Vel Impulso desde ECU [1,8a25  |8,10,15
INYECTOR | [Relrele | < tiempo de inyeccidon  'ms. ms.
‘ resistencia ‘
14a17 Q
|




DIAGNOSTICO A TRAVES DE. DIAGRAMAS Y VALORES COMPARATIVOS

1
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41 et e e S s A Sy i 1924 £ e ey o oo g ez e (5 ()
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SISTEMA DE AUMENTACON  Bat. [ —
DE MEMORIAECY Gan———————14
Fusas)——

e < Fusas )
IGN T
lave Ign.

P :

PATS. INMOBILIZADOR INCORPGRADO E C.U.

l
us28 A Fusl?
RELE PRINCIPAL -k -
! 5 ~ 3
E.C.U, ACTUADORES hang 1) |
1 2 1 f—fllite

KA 1,0/1,3-COURIER 1,3/1,4 16 V
©======--=-4 |E.C.U 60 PINES FIESTA 1,0/1,4 16V

FIESTA 1,3 APARTIR DEL '97

RELE DE BOMBA DE COMBUSTIBLE

SENSOR DE VELOUIDAD

'ENSOR DE TEMPERATURA DE AIRE

SENSOR DE TEMPERATURA DE

REFRIGERANTE

NSOR DE POSICION DE MARIPOSA

TPS

ONDA LAMBODA CALEFACCIONADA
BANCO 1

SENSOR PMS
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o T8 INTERRUPTOR INERCIAL DE CORTE
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Fui
E'f ELECTROVALVULA DE PURGA DE

ool CANISTER
0 % a) ELECTROVALVULA DE MARCHA LENTA

O ACTUADOR DE RALENTI

SISTEMADE AREA / C

oo

CIRCUITO PARA EL RELE DE

ELECTROVENTILADOR

CONSUMOMETRO
CIRCUITO DE CONTROL DE MODULO

DE ENREQUICIMIENTO

[0000] [0] [o] [oo]

17— K
2&@ 18 0 CONECTOR DE DIAGNOSTICO
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7
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~ DIAGNOSTICO A TRAVES DE DIAGRAMAS Y VALORES COM
DE MEDICION
MODELO KA 1,0/1,3-COURIER1,3/1,416V -FIESTA 1,0
1,4 16 V-FIESTA 1,3 A PARTIR DEI €97
SENSORESY-[{ VOL. | SENAL [RETORNO DE |RALENTI| PLENA
ACTUADORES||REFER,| MASA | - SENAL CARGA
FLUJO DE 12Vol. | Pin 88 'De750a | De 950 a
AIRE M.A.F. IGN 950 mv. 4 500 mv.
T.P.S. Pin90  |Pin 91 Pin 89 De750a |De 1,150a
5 Vol 12 Vol.- 1,150 mv. 4,500 mv.
'Pin38 |[Pin91 |Pin3820°C 3,2 Vo!.
TEMPERATURA o ’
REFRIGERAN. | 2V 12 Vol.- |90°C 0,5a 0,7 Vol.
TE. 20°C 37,500 Q2
90°C 2,700 Q
INDUCTIVO 21/25 |Pin 22 De 500a |De 3,000a
P.M.S.) 12 Vol - 800 Hz. 4 500 Hz.
DETONACION | |
SENSORDE |{12Vol. [Pin24 Pin 58 30 Km/h =
VELOCIDAD IGN. 12 Val. - 30 Hz.
Pin39 |Pin 91 Pin39 20°C 2,8
TEMPERATURA| |5 Vol. 90°C 1,6 a 2,3Vol.
DE AIRE 20°C 37,500 2
90°C 2,700 ©
ACTUADOR IGN Pin 83 8a11 Vol [11a8Vol
DE RALENT! |[12 Vol
ELECTROVAL.| IGN. Impulso de ECU 12 Vol - 12 \Vol.-
DE CANISTER | |12 Vol. Pin 67
BOBINA Primario 0,4 a 0,72
Secun.10/15 KQ
BOMBA DE Presion de Bomba (2,8 a 3,2 28a35
COMBUSTIBLE De 6 a7 Bar. Bar. Bar
Impulsos de ECU 15a22 8/10/12/
INYECTOR Tiempo de Inyeccién|ms. 15 ms.
Resistencia de 13 a
16 Q
SONDA | Pin 91 Pin 60 De100a |De100a
LAMBDA = 12 Vol.- 800 mv. 900 mv.




DIAGNOSTICO A TRAVES DE DIAGRAMAS Y VALORES COMPARATIVOS

T L
! 26 KA 1,0/1,3-COURIER 1,3/1,4 16 V-
7 52 ‘
5 © E.C.U 104 PINES FIESTA 1,0/1,416V
& - 1o FIESTA 1,3 APARTIR DEL '97
e (0] |\ TERRUPTOR INERCIAL DF CORTE
SISTEMA DE ALIMENTACION NG DE COMBUSTIBLE
DE MEHORI E.CU %:Bat' Mtj | BOMEA DE COMBUSTIBLE
IGN \w- E
G » T o8
h-Fusi8]) IGN
o t--'lﬂlu- . .
. q ”@_ﬁg BOBINA DE [GNICION
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o 1197
. 30 87 .
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DIAGNOS'I ICO A TRAVES DE DIAGRAMAS Y VALORES COMPARATIVOS

VALORES COMPARATIVOS

DE MEDICION
MODIELQO LESCORT 1,8 ZETEC 16 V. - 97
SENSORES: OL: {SENAL [RETORNO DE RALENTI PLENA'
AC UADORES| |REEER. |:MASA| s SENAL. | . | CARGA
FLUJO DE’ 12 Vol. = |12 Vol. Pin 50 7005950 |3,8a45
AIRE: M A F Del relé ' mv. Vol.
Pin 46 Pin 47 0,8 a1,1 3,8a46
12 Vol. \ol. Val.
Pin 46 Pin 7 20°C2,8 a 3,1
12 \Vol. 90°C 0,6 a 0,8 Vol.
20°C 37,500 O
90°C 2,800 Q _
Pin 46 Pin 44 100 a 800 100 a 850
12 Vol. . mv. mv.
Pin 55 Pin 56 500 a 700 |700 a 5,500
E 12 Vol. Hz. Hz.
SENSOR:DE" " Pin 20 Pin 3 20 Km/h 100 Km/h
VELOCIDAD 12Vol. | 20 Hz. 100 Hz.
ACTUADOR Fus 13 Pin 21 10 a 11 Vol, |7 a 11 Vol.
DE RALEN'II 12 Vol._ 6a13Q
i Pin 46 Pin 25 20°C2,8 A 3,1
TEMPERA RA 12 Vol. . [90°C-1,8 a2 Vol.
20°C 37,500 Q)
90°C 2,800 Q
ELECTROVA Fus 13 Sefal ECU en 12 Vol. 12 Vol..
DE. CANISTER 12 Vol. impulso Pin 11
""""__" Prim.0,4a 06 Q
Sec.10,5a 16,8 KQ
BOMBA DE u Presion de Bomba |2,7 a 2,9
COMBUSTIBLE 55a86,5 Bar. 3,2 Bar 3,3 Bar.
12 Vol. Impulso desde ECU /1,823 ms. [10220
Del relé Tiempo de inyeccion ms.

Resistencia

14217 Q
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.- SOLENOIDE DE CANISTER

.~ ACTUADOR DE RALENTI .

.- SENSOR DE POSICION DE MARIFPOSA ( T.F.S. )
.~ SENSOR PUNTO MUERTO SUPERIOR (PMS )
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.- CANISTER

.- BOBINA

.- SENSOR DE VELOCIDAD
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11.- PORTAFUSIBLE PRINCIPAL

12.- SENSOR REFRIGERANTE

13.- SENSOR MAP
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'PALIO 1,6-16 V, PALIOS
-16V, SIENA16-16V
FIAT MAREA, WEEKEND
FIATTIPO161E
FIAT TEMPRATU

FIORINO 1,6 MPI
PALIO, SIENA, ST
FIORINO 1.0 MPI
FIAT TEMPRA 16 V HASTA




MODELO

VALORES COMPARATIVOS
DE MEDICION

~ DIAGNOSTICO A TRAVES DE DIAGRAMAS Y VALORES COMPARATI\

- SIENA1,6-16V -

PALIO SW 1,6 - 16 Y

PALIO 1,6 -16 V

CARGA

3,8a4,2
Vol.

4,5 Vol.

5.Vol. |Pin53 |0,5/0,8 Vol. Vol.
Pin 47 12. Vol. - |Pin 47(20°C 2,8/3,2
5. Vol Pin 17 Vol.90°C 0,4/0,6Vol)
20°C 2,8 a 3,2 KQ
90°C de 200 a 300Q2
12.Vol.- |Pin22de 00100 [De 00100
Pin mv. a 750 mv. a 750 mv.
12.Vol.- |Pin 49 De 28 a30 [De 100 a
Pin 30 - Hz. - 150 Hz.
= |Pin17_ ~.IPin 15 De 100a |2000, 3000
14-54 - 300 Hz. 4000 Hz.
12. Vol. - [12. Vol. - |Pin 28 20 Km. =20(120 Km. =
IGN Pin 54 Hz. 110/130Hz.
Pin 29 - |Pin17 Pin 29 (20°C 2,6/2,8
5. Vol. Vol.90°C 0,9a1,4Vol)
o 90°C de 200 a 2800
VOLTAJE ALTERNADO
12. Vol. Senal ECU en 12. Vol. - 12.Vol. -
del relé impulsos Pin 24 o
' Primar.0,65a0,61Q| . -
~|Secun:8,6a9,5KQ| .
Presién de Bomba [2,6 a 2,8 2,8a35.
S ~|Bar.-  |Bar
12.Vol.',. | | Impulso‘desde ECU [1,8a2,5 |8, 10, 15
d‘el relé .| - | tiempo de myecmon ms. ms. B
il |resistencia
114 2170
Pin 11 25/45Hz. |80a 130

Hz.




DIAGNOSTICO A TRAVES DE DIAGRAMAS Y VALORES COMPARATIVOS

£ (s ' s ' SIENA 1,6 - 16V
- ARNES
§[ - }._ ECUS55PINES  PALIO1,6- 16V
A - 9
' PALIO SW 1,6 - 16V
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T
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T w— a CIRCUITO PARAEL A / €
<
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E'Iq_*’
of
SENSOR DE VELOCIDAD - 128 — BOMBA DE COMBUSTIBLE
T ]
SENSOR DE FASE c g - INTERRUPTOR DE CORTE DE
EFECTO HALL ok — COMBUSTBLE.
SENSOR DE DETONACION 5
{1 “—1 ELECTRO INYECTOR
. "
SENSOR MAP i E c -
8 —
D i ars ae
INMOBILIZADOR wosnizacon I
|(||IH
MASA PRINCIPAL E.C.U il : /N A
fp——————: :
INYECCION SECUENCIAL

FIAT, MAGNETI MARELLI: SISTEMA IAW 1 AB




DIAGNOSTICO A TRAVES DE DIAGRAMAS Y VALORES COPARATIVO§3?

VALORES COMPARATIVOS
' DE MEDICI'ON

~ MAREA - WEEKEND

MODELO

Pin 47(20 C2,8/3,2
Vo!.90°C 0,4/0,6Vol)

20°C 2,8 a 3,2 KQ
90°C de'2002300Q + - " ¥
Pin:22'de 0c 100 |De0'0 100"
mv.:a 750 mv.

1110/130Hz.

~|Pin 29 (20°C 2,6/2,8
V0!.90°C 0,9a1 4Vo|)

90° C de200 a 2»80!2_

- VOLTAJE ALTERNADO
12:Vol.g | - Sefal ECU.en..

del lele.,. _ impulsos Pin 24

S T R anarO 55a’ O 610

80 a 130




" SENSOR DE TENPERATURA DEARE - |

SENSOR DE TEMPERATURA DE

v, REFRGERANTE
" CRCUTORELE

SONDA LAMBDA CALEFACCIONADA

SENSOR P.M.S -

- INDUCTIVO:

SENSOR DE POSICION DE MARIPOSA-
S S

RELE PRINCIPAL DE £.C.U Y DOBLE

"FUNCION *

" INYECTOR

N

SENSOR DE VELOCIDAD

 SENSOR DE FASE
. EFECTO HALL.

_ INTERRUPTOR DE DIRECCION

e U HIDRAULICA .

“SENSOR MAP -

. INMOBILIZADOR

MASA PRINCIPAL E.CUX 7

e

: Eust =ri—9:

- L

=i gl

N

v

~ ACTUJADOR DE RALENTI
TIPO MOTOR DE PASO

CIRCUITO DESDE EL. RELE
BOBINA DE GNICION

CIRCUTO DESDE EL RELE.
ELECTROVALVULA DE PURGA
DE CANISTER ~ ‘

-
LUZ DE TESTIGO DE INVECCION .

. CONECTOR DEDUGNOSTICO * -

CIRCUTO PARAATC ™ -~
CONEXION TACOMETRO -

' CICRCUITO RELE
* BOMBA-DE COMBUSTIBLE

INTERRUPTOR DE CORTE DE
* COMBUSTIBLE. '

12.+

CIRCUITO RELE

i
[
]
—
=
Cd

| PRI

- INYECCION SECUENCIAL

.DOBLE.F




| VALORES “COMPA%RATIVOS |
~ DEMEDICION




SISTEMA DE-AL IMENTACION
PRINCIPAL MEMORIA EC U

05l ON DE MARIPOSA
) TPS

 SENSOR DE TEMPERATURA DE ARE

 SENSOR DE TEMPERATURA DE

REFRGERANTE -,

" 'SONDA LAMEDA CALEFACCIONADA

INTERRUPTOR DE MARCHA MINiMA

. ACTUADOR DE RALENTI

SENSORDEPMS * -

RELE PRINCIPAL E.C.U

16N

RELE DE BOMBA DE COMBUSTIBLE

ELECTROINYECTORES YSONDA

- LAMBDA

- MASA PRINCIPAL E.C.U. 4

Bat. i
§ @ ———

m—~\°~ .

Fus2

301~

Llave .

4
s
3
2
1

} EC.U35PINES

“FIAT TIPO1,6 IE

il B

i

7
AN K
q ™

TEust) BOMBA DE COMBUSTIBLE E

.+ INTERRUPTOR DE CORTE -~

—#30] | ECTRQVALVULA DE PURGA

DE CANISTER® -

LUZ O TESTIGO DE INYECCION

* CONEKON DEL SISTEMAA / €

- - CONEXION-PARK TACOMETRO 1 ~

* GRGUITODE DIAGNOSTICO

CIRCUTO RELE
RESISTOR -

. ELECTRO INYECTOR

- MONOPUNTO

I



. VALORES COMPARATIVOS
e | - DEMEDICION

P




SISTEMA DE ALIMENTACION ~ Bat. st
DE MEMORIA ECU (330) Liave b @ CIRCLITO DE RELE
N GB———> > Iqn. BOMBA DE COMBUSTIBLE
2 K] -
HEDIDOR DE FLUJO DE AIRE Y SENSOR |—_—-—E ELECTROVALVULA DE PURGA
i) 75000 DE CANISTER
SENSOR DE TEMPERATURA DE AIRE Lot
— IGN
n E
SENSOR DE TEMPERATURA DE ?M—] X LUZ DE TESTIGO DE INYECCION
REFRIGERANTE og i
SENSOR DE POSICION DE MARIPOSA ' F‘ M
TP.S _J 5]
Fes ' . ! IGNICION
SONDA LAMBDA CALEFACCIONADA = g—”g,fo BOBINA DE
P ]
[
SENSOR DE DETONACION =
=™
SENSOR P.M.S gQQQrT
INDUCTIVO =] —
ll—pH
o] CIRCUITO TACOMETRO
IGN  {+15 6.
" SENSOR DE VELOCIDAD JELZ] ‘ o CONECTOR DE DIAGNOSTICO
=1 =l Q
_ O]
ACTUADOR DE RALENTI MOTOR 8 CIRCUITO PARA EL A / C
ROTATIVO Fovoh — _
- O CIRCUITO DE COMPUTADORA
o DE A BORDO.
- D
RELE DE BOMBA DE COMBUSTIBLE (==X Fus2,
. Fus4
Y PARA EL RESISTOR DE SGNDA -
LaveDA. (B0 087 —
37
S 86 85 !
RELE PRINCIPAL E.C.U - — ELECTRO INYECTOR 12.4 CIRCUITO RELE
ELECTROINYECTOR o~ 4
ELECTROVALVULA DE CANISTER (33011~ 8000 ——
ACTUADOR DE RALENTI 8 8 @ @ @
ALIMENTACION PARAE.CU 16N
+15
'ﬂlIHi
MASAPRINCIPALECU. | i} \ m /I
i f——————— YECCION AGF[U\JADA A




H
£
i
q
i
Bl
1
{
i

VALORES COMPARATIVOS
DE MEDICION




DIAGNOSTICO A
ﬁ .
20
1

“SISTEMA DE ALIMENTACION DE -
MEMORIA E.C; U

=) | . FIORINO 16 Mpi“:‘wpo.
"ARNES EC.U S5 P'NES 1,6 MPI - UNO 1,6 MP1 -

<P

SENSOR DE TEMPERATURA DEAIRE..- ol =

SENSOR DE TEMPERATURA .
DE REFRIGERANTE,{. L

SONDA LAMBDA CALEFACCIONADA.

i

©SENSOR P.MS ©
© INDUCTVO ==

@ ELECTR_OVALVULA DE PURGA

Il © DECANISTER:"

NSOR DE POSICION DE MARIPOSA
CTRS

. - i L
-l : LUZDETESIIGODEINYECCION
1 i ‘

3ELE DE-BOMBA DE COMBUSTIBLE
Y DE  SONDA LAMBDH: [£30}-¢
. IGN 515

RELE PRI;NCEPAL,I.E.C,U )

B il CONECTOR DE DIAGNOSTICO,

- ELECTRO.INYECTORES - B3C
 ACTUADOR DE RALENTI
ELECTROVALVULA DE CARISTER:

CONEXION PARA EL NRE
ACONDICIONADO A

[000] [o00]

ACTUADOR DE'RALENTI.
TIPO ELECTROVALVULA

BOMBA DE COMBUSTIBLE

'SENSOR DE DETONACION

. ELECTRO INYECTOR - ‘124’ CIF{CUITO DE RELE

-

| SENSORMAP "

AUMENTAGONECU 1o (75

//\\ //\\ '
INYECCION SECUENCIAL

MASA PRINCIPAL E.C.U




TG

72
i@

—— e everERhL



18

35

] E.C.U 35 PINES

LLAVE DE IGNICION Y FUSIBLES

INMOBILIZADOR

SENSOR P.M.S
INDUCTIVO

SENSOR DE TEMPERATURA DE AIRE

SENSOR DE TEMPERATURA DE
REFRIGERANTE,

SENSOR DE POSICION DE MARIPOSA

Bat. ShpiE

<+ Llave
lgn.

INMOBILIZADOR

1,0 MP! / 1,5 MPI 1,6 ie /
1,6 MPI_

L]

nlll“—_‘

=]

¥ CIRCUITO RELE
BOBINA DE IGNICION

P 6N

BOBINA IGNICION

TACOMETRO

ELECTROVALVULA DE PURGA
DE CAMISTER

IGN  CIRCUITO RELE
BOMBA DE COMBUSTIBLE
e B —
INTERRUPTOR DE INERCIA N\
— DECORIECONB,

TP.S
SONDA LAMBDA CALEFACCIONADA ] i
A ==
A
SENSOR DE DETONACION 5t
o
ACTUADOR DE RALENTI A
TIPO MOTCR DE PASO &
s
1
EF| 11______ %
120] 10
AL
i}
> 1
RELE PRINCIPAL E.C.UY 2 o 7h
DOBLE FUNCION - 7y %
i
[RVECTORES | ]
R ——
[cAnSTER — — 1
[BoBINA ]
SENSOR MA.P
ff—e————|
wasapRNcPALECUY il

O CIRCUITO DE AIRE
'e) ACONDICIONADD A/C
O
o CONECTOR DE DIAGNOSTICO
O
r o E INYECCION
LUZ DE TESTIGO DE IN
¢
LI]' ‘ :

ELECTRO INYECTOR
MONOPUNTO

OI'EVL




VALORES COMPARATIVOS
DE MEDICION




FIORINO / STRADA / PALIO
= | E.C.U35PINES SIENA / 1,0 MPI / 1,5 MPI
1,6 ie /1,6 MPI

Bat. M| —

LLAVE DE IGNICION Y FUSIBLES  (730)— ————— ¢ Liave - P CReUTO RELE '
(GN)y—=">—"~1 Ign. E" 7§ BOBINA DE IGNCION

INMOBILIZADOR

(NMQBILIZADOR

|__———‘b IGN '
@ "‘g‘z‘j BOBINA DE IGNICION
—m

TACOMETRO

T3 CY

SENSOR P.M.S L%U’

INDUCTIVO it

SENSOR DE TEMPERATURA DE AIRE - MJ]
==

SENSOR DE TEMPERATURA DE

clu

ELECTROVALYULA DE PURGA
DE CANISTER

:

o
(9
=

igy  CYRCUITO RELE

REFRIGERANTE BOMBADE COMBUSTIBLE =y
5 (@ B
— — N RN SASRNS M AR ESGE  SOM  Maamat Jated
SENSOR DE POSICION DE 05 t_C £ ©
MARIPOSA \ - A:]( L= INTERRUPTOR DE N9
TPS 4 1 INERCIA DE CORTE COMB. /(5
Fusi — ke bt ‘ ad
—— e T e e e =
1
SONDA LAMBDA CALEFACCIONADA ;l—ﬂn- %
At ===
=T [e) CIRCINTO DE AIRE ACONDICIONADO
L O AIC
[ | ] ===
SENSOR DE DETONACION i
O -
ACTUADOR DE RALENTI ["M’Q’@] e} CONECTOR DE DIAGNOSTICO
TiPO MOTOR DE PASO T Q
ol
- IGN
il
- ~J;J =1 LU7 DE TESTIGO DE INYECCION.
EF| m 10]
il —
RELE PRINCIPAL EC.U Y DOBLE % (T CROUITO BELE )
' FUNCION. % "¢ _ELECTRO INYECTOR 2.4
] . a
[EYECToREs ]
EouBAE & @ ¥
S a—
T —
A
SENSOR M.A.P c % :
d /N VAN /N
(NYECCION AGRUPADA
L

MASA PRINCIPAL E.C.U




i

ATINOS,

- VALORES COMPARATIVOS
DE MEDICION

MODELO|  FIATTEMPRA 16V Hastal99d = |

L

11
i
i

!
4

i
i
|
|
1
1




DIAGNOSTICO A TRAVES DE DIAGRAM \LORES COMPARATIVOS = " - o 21) *
FIAT TEMPRA 16V Hasta
TRAVA| 1 18 i
..Eg 2] EC.U35PINES ol |
Bat. [t
LLAVE DE IGNICION Y FUSIBLES  (z35) "T_ Lave 15) 16N
s GB—1v &
Fust ds MODULO DE IGNICION
Eus?y—rgr "1 _ »
ALTERNADOR @__c@]_ E ? @ b
i} £ 1
2 ¥ i
RELE PRINCIPAL ECU [ ﬂ/._‘*{:] ; " BOBINA DE IGNICION ! 1
INYECTORES Y SALIDA 16N (575 -/ 00 § ) ™ i .{a~ : |
PARA RELE DE BOMBA 86 85 5] laN
CIRCUITO DE RELE
RELE DE BOMBA DE COMBUSTIBLE LETEDH20 -—5[7:] wif—] BOMBA DE COMBUSTIBLE
Gz OO0 ot e TE)EN
LUZ DE TESTIGO DE INYECCION
SENSOR MAP f é;g
2 O CONCETOR OE DIAGNOSTICO
O .
i O
! il ELECTROVALVULA PARA A / C

SENSOR DE TEMPERATURA DE AIRE Ié g j‘j
°C

|
SENSOR DE TEMPERATURA DE - : ————@ CONEXION PARA A/ C
REFRIGERANTE °C 2
(¢
*SENSOR DE POSICION DE MARIPOSA Ahm' —( D). RELE PARA CALEFACCON DE
- PS g . [:8%_.'\_30_ Fosr] SONDA LAMBDAY PARA
. R
i e~/ FTFE AR VAVULA DE AIRE ADICIONAL
. - 85 86 h
SENSOR DE FASE l_r\%’f ~=
INDUCTIVO = |-+- '
| Ljﬁcj VALVULA TERMICA DEL SISTEMA —
.l_ — f ADICIONAL DE AIRE.
SENSOR P.M.S E&—— =
INDUCTIVO =
[A20 | '
ELECTRO INYECTOR 12’ CIRCUITO RELE
SONDA LAMBDA CALEFACCIONADA )
A WV
= [l === of ==
o« @) <
SENSOR DE DETONACION _L ==
= —c_.__] —
i AN /N A\ A\
MASA PRINCIPAL EC.U | INYECCION SECUENCIAL

l]'“




T

oy
X

d i o

LY

DAEWOO ESPERO

~ ECM ( COMPUTADORA ) UBICADO DEBAJO DE LA GUANTERA

.- CONECTOR ALDL ( DIAGNOSTICO UBICADO AL LADO DEL ECM )
.- BOBINA DE ENCENDIDO

.- DISTRIBUIDOR |
.- MODULO DE ENCENDID

.- RIEL DE INYECTORES

.- SENSOR MAP

.- VALVULA EGR

.- POTENCIOMETRO DE REGULACION DE MEZCLA

10.- SENSOR REFRIGERANTE

11.- SENSOR DE TEMPERATURA DE AIRE

12.- ACTUADOR DE RALENTI -

13.- SENSOR DE POSICION DE MARIFOSA ( TPS )

14.- SENSOR DE OXIGENO ( CUANDO NO CUENTA CON EL POTENCIOMETRO
15.- SENSOR DE VELOCIDAD

16.~ RELE DE BOMBA

RELE DE.VENTILADOR DE MOTOR




/SALON

4

E

EWOO PRING




VALORES COMPARATIVOS
- DE MEDICION :




C1

6

D1

6

LLAVE DE IGNICION Y FUSIBLES

ALIMENTACION MEMORA g7 [30

|E.C.U 55 PINES

DAEWOO

ALUMENTACION IGiCion~ (Fus14

SENSOR DE TEMPERATURA DE AIRE

Lo §

°C
SENSOR DE TEMPERATURA DE
REFRIGERANTE o
SONDA LAMBDA —
iGN

LUZ DE SOBREMARCHA DE M / T 3
(SFIFT) X
Bh
SENSOR DE POSICION DE MARIPOSA 20
TS
INTERRUPTOR DE CAIA o]
DE VELOCIDAD A/T PARK/NELITRO E;ﬂ
R
+h
SENSOR DE VELOCIDAD @ ol
Lt}
—
. [
SENSOR M.AP 3
SWITC DE PRESION ALTA g N
30"~ 87
RELE DEL COMPRESORDE ARE P01 =2 1

puadlil, |
ACONDICIONADO  IGN @{%
86 85

- MOTOR ELECTRO

RELE DE ELECTRO VENTILADOR
DE A/C BAJA 1280

COMPRESOR RELE (3o>___q{%-°@]
86 85

MOTOR ELECTRO e

Fus2
0~ 87
rr_sm—g—/»——]
SWITCH DE PRESION ALTADE ]
COMPRESOR g5 85
A
5AT) 130 /.. 87 4
RELE DE BOMBA DE ,

comaustipe  “—Trgs a6t

=

PRINCE Y S/SALON
A
o 0000
o ACTUADOR DE RALENT|
_D_L[_fmm;ﬂ TIPG MOTOR DE PASO
SENSOR PMS MODULO D5
A
=
L < i '
P P
oo o @ {D -
— 1 &
B ] 1
EST SALIDA C & ' '.El
BYPASS CONTROL 5 1 i
REFERENCIA ALTA R ! l]
- > ~~o— < ' "2
REFERENCIA BAJA {"v‘?
F ‘—%—" ) | BOBINA
1 1
= { 1 1]
&= - - ED qq r
k3 B —
IGNICION
1GN
% LUZ DE TESTIGO DE INVECCION
p 6N :
—%—] LUZ DE TESTIGO DE TRANSICION
= INTERRUPTOR DE
lc TRANSMISION
- ‘
A = O
,a 0o CONECTOR DE DIAGNOSTICO
_ o ALDL
5] CIRCUITO PARA A/C
+—0] CONEXION TACOMETRO
' ® CICRCUITO RELE S
of BOMBA DE COMBUSTIBLE y
CIRCLITO RELE
ELECTRO INYECTOR 12.4] N

MASA PRINCIPAL DE E.C.U { ol

INYECCION SIMULTANEA




VALORES COMPARATIVOS
DE MEDICION




ES CONPARATIVOS

C16

RS
YR\ | %)
B B2 || D

LLAVE DE IGNICION Y FUSIBLES

i} ALIMENTACION DE IGNICION (Fusta )

Bat.

Z
@
=

= 3

i

|Yave

1§ ]
ALIMENTACION DE MEMORIA BAT

5 |E.C.U 55 PINES

SENSOR DE TEMPERATURA DE AIRE

T

T

4

SENSOR DE TEMPERATURA DE
REFRIGERANTE g

SONDA LAMBDA sl i

IGN |

LUZ DE SOBREMARCHA DE MIT - ij |

(SFIFTY i
SENSOR DE POSICION DE MARIPOSA sb
P Y

INTERRUPTOR DE CAJA DE VELOCIDAD
AT PARK/NEUTRO

6N 15
SENSOR BE VELOCIDAD

SENSOR MA.P

EST SALIDA

DAEWOO
RACER Y ESPERO
-
:< ? !: R DE RALENTI
g i TAlf’T(;J;DOOTOR DE PASO
D! L Ao
- TAPTOR | P.M.S

&

MODULO DE 1GNICION

PN
tnso e IGN

BOBINA DE IGNICION
TACOMETRO

AEFERENCIA ALTA
BYPASS CONTROL

REFERENCIA BAJA

I

+ :
of :
T - |||I|

SWITC DE PRESION ALTA  «@—

RELE'DEL COMPRESOR DE AIRE =
ACONDICIONADO 16N (£

MOTOR ELECTRO <&
RELE DE ELECTRO VENTILADOR
DEACBAA 30

COMPRESOR RELE (30)———1 i

MOTOR ELECTROg—————r—
Fus2

'ELE A/C ELECTROVENTILADQR ALTA

@H(—WO Ay
SWITCH DE PRESION ALTA DE ————{%J

WWY
%0/, e7f

COMPRESOR 86 85
. +15
LUZ DE TESTIGO
DE PRESION DE ACEITE o |
il i
30 l o o—f
(A}
SALIDA DE BOMBA DE COMB, 30 ~ 87 ’
RELE DE BOMBA DE .
COMBUSTIBLE “'“H'ggmm\%] ‘

MASA PRINCIPAL EL.U

iGN
i i LUZ DE TESTIGO DE INVECCION
" D,
o

1GN:

{ =

= ] LUZ DE TESTIGO DE TRANSMISION
Eﬁ INTERRUPTOR DE
B TRANSMISION
A=
B O CONECTOR OE DIAGNOSTICO
o
ALDL
M5
O] CIRCUITO PARA A/C

p-(A) CICRCUTO RELE

BOMBA DE COMBUSTIBLE




MODELO

VALORES COMPARATI

DE MEDICION

I



12 TT o DAEWOO
B12 D1 D16 EICIU 55 PINES RACER Y ESPERO
Bat.
LLAVE DE IGNICION Y FUSIBLES : ACTUADOR DE RALENTI TIP0
AUMENTACION DE MEMORIA BAT (130} - MOTOR DE PAS(C)S 0
ALIMENTACION DE IGNICION (Fus14 ¥ LE {(VALVLILA |1AC)
SENSOR DE TEMPERATLIRA DE AIRE ?“ V ; s TAPTOR_| P.MS
o
a MODULD DE IGNICION
SENSOR DE TEMPERATURADE %J 0.
REFRIGERANTE G 1 2 IGN
SONDA LAMBDA LAMBDA FT—T L dde
(GN il
LUZ DE SOBREMARCHA DE M/T |
(SFIFT) L= 4 BOBINA DE IGNICION
SENSOR DE POSICION DE MARIPOSA 1 EST SALIDA TACOMETRO
TPS T : B REFERENCIA ALTA
BYPASS CONTROL
INTERRUP REFERENCIA BAJA
TOR DE CAJA DE VELOCIDAD h
AIT PARK/NEUTRO |1; "
0 IGN

e
+
SENSOR DE VELOCIDAD @. °

(s oy

SENSOR MAP

s

LUZ DE TESTIGO DE INYECCION

Lo jue g =y

B th
L

SWITC DE PRESION ALTA <@

LUZ DE TESTIGO DE TRANSMISION

: f; Fus2 . )
RELE DELCOMPRESOR DE AIRE U130 o ? E“:: INTERRUPTORDE
o L Z————— 5  TRANSMISION
ACONDICIONADO ]
8 85
A =
0sTICO
MOTOR ELECTRO <& WWv ] 8 CONECTOR DE DAGH
RELE DE ELECTRO VENTILADOR 30 87 M ] Ao
DEACBAA  LSQ-T—C e
COMPRESOR RELE (30)————1 ——{O] CIRCUITO PARA A/C
86 85=—lin
MOTOR ELECTRO ——————" 5 (@) CICRCUITO RELE
Il ' 7 BOMBA DE COMBUSTIBLE
RELE A/C ELECTROVENTILADORALTA 30/, 87 1 A —e@e—
SWITCH DE PRESION ALTA DE )
COMPRESOR o3 a5
75
LUZ DE TESTIGO E CIRCUITO RELE
DE PRESION DE ACEITE ELECTRO INYECTOR 12.4|

o —oEp—

(=

™ & iy

+30 —i—  o—) Y
SALIDABOMBA DE COMB. [ A
87
+30—1q 32 —
RELE DE BOMBA DE /T80,
compustiete g5 86, /N
{ Wff——
afff——————
MASA PRINCIPAL E.C.U

2 v_:" &7 e
.
o

AN AN N

INYECCION SIMULTANEA




e

CHEVROLET CORSA 16 V.

L |

L]

[ B

.
1

CONU NN
%

-
X

1

el
NEO
13

13 Ulad
14”."

ECM ( COMPUTADORA ) UBICADA DEBAJO DE LA GUANTERA
RELE DE BOMBA COMBUSTIBLE UBICADA AL LADO DEL ECM
SENSOR DE OXIGENO O SONDA LAMBDA

RIEL DE INYECTORES
BOBINA CON EL MODULO DEL ENCENDIDO INCORPORADO
SENSOR MAP

SENSOR DE PUNTO MUERTO SUPEKIOR
SENSOR DE FASE

SENSOR DE TEMPERATURA DE AIRE
SENSOR DE POSICION DE MARIPOSA ( TPS )
ACTUADOR DE RALENTI

SENSOR DE VELOCIDAD

PORTA FUSIBLE PRINCIPAL

BATERIA

[






VALORES COMPARATIVOS
DE MEDICION




E
38
a
VE?
A

57 E C.U 55 PINES 2,2 MPFI.- KADETT 2,0 MPFI--

VECTRA 2 2 MPFI/ 2,2 16V $10

VECTRA22MPFI/2016V

SISTEMA DE ALIMENTACION
DE MEMORIA ECU

CIRCUITO DE RELE
) o

BOBINA OE IGNICION

WNMOBILIZADOR gy (78}

ALIMENTACION DE LU L215 J

RELE PRINCIPALDEE.CY (BT )—————
30~ 87;

CORRECTOR DE MARCHA LENTA
ELECTROINYECTOR

BOMBA DE COMBUSTIBLE

y
- LUZ DE TESTIGO DE INYECCION

ELECTROVALVULA DE CANISTER a6 g5h
D
Fus 19
30 8710
RELE DE BOMBA DE COMBUSTIBLE @63—:—/1—1 —
SONDA LAMBDA
EBLFATIIAY
L + ]"
- Lo} (s
SENSOR DE FASE — H
MASA PARA SONDA LAMBDA
CALEFACCIONADA
SENSOR P.M.S

6V
I
I
I
|
I
l

e

2.06/2.2

CORRECTOR DE MARCHA LENTA O
ACTUADOR DE RALENTI
TIPO ELECTROVALVULA

2 ELECTROVALVULA DE PURGA DE

CANISTER

CARsu T

F———— e —————

m—m——.——-

© < SENSOR DE DETONACION e
) SRRy e o
SENSOR DE TEMPERATURA DE @T
REFRIGERANTE . ;
c H
SENSOR DE PRESION ABSOLUTA ]
MAP !
SENSOR DE TEMPERATURA DE
ARE =
SENSOR DE POSICION DE {—'\/“\P/\'T
MARIPOSA T.PS ;
b! G peave EMALE e b e Ui Gm i Casem Cume
o SONDA LAMBDA LLAM .
S g(\ CALEFACCIONADA A | |
g —— e e — et L
SONDA LAMEDA W=7

SENSOR DE PRESION

i

ot

&/

D.

o & \ SISTEMA DE AIRE ACONDICIONADO
i

Z SENSOR DE PRESION SISTEMA DE

H

45 | /x—%
\ AIRE ACONDICIONADO i
v 1||||“—_....__
MASA DE E.CU ffp————————
aflf———————t
-ulm—"_._.‘_
uffff—————————

3 7] ELECROVALULADE N\ 2 g
g T EGR / 3G
-—--——-——-————u-———-——--—-_l
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FORMA DE
'EFECTUAR EL
DIAGNOSTICO A
TRAVES DEL |
ANALIZADOR DE |
GASES -

EJEMPLO:
Regulando el
Potenciémetro
de Regulacion
de Mezcla de

la linea
Daewoo :
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EMISION DE GASES

De acuerdo a las descripciones e ilustraciones
de los Capitulos 1, 2y 3, la unidad de control
del motor suministra varios sistemas de control
de emisiones, esto incluye la recirculaciéon de
gases EGR, sistema de Purga de Canister,
sistema presion diferencial o retroalimentacién
de EGR, presion diferencial de combustible,
sistema de inyeccién de aire secundario,
catalizador, etc.

Estos elementos, estan incorporados para el
control de emision de gases contaminantes,
incluyendo la inyeccion y el encendido. Los
mismos, acatan o6rdenes de la unidad de
control, en respuesta como parametros de
sefiales de los diversos sensores, para que las
emisiones de gases sean Optimas, acorde al
fabricante. (Fig.158).

Sila emisién de gases se encuentra fuera deios

valores especificos, significa que el motor esta
operando fuera del valor tedrico estequiométri-
co.

El técnico debera estar preparado, para asumir
estas anomalias que se presentan durante Ia
marcha del motor. Antes de efectuar el diagnos-
tico, detallaremos las reacciones quimicas que
se presentan durante la combustién del motor.

HIDROCARBUROS (HC)

Las emisiones de hidrocarburos (HC), resultan
cuando parten de la gasolina o nafta, no se
calienta lo suficiente para combinarse con el

" oxigeno. ‘En consecuencia; una parte del

combustible entra y sale de la camara de
combustion sin ningun cambio, ya. que |a
gasolina es un hidrocarburo complejo com-

BARRAS GRAFICAS DE EMISlDN DE GASES

Fig.158.Forma de
efectuar el diagnés-
tico de emisién de
gases en barras
grdfica. Este diag-
néstico correspon-
de a las condiciones
optimas de la com-
bustion de motor,
equipado con el
sensor de oxigeno.

JUAN SANCHEZ GONZALES
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DIAGNOSTICO; ABREVIATURAS Y DI

puesto de 86%.de Carbono y 14%de Hidrégeno.

Junto con estos elementos hay pequefias
cantidades de azufre, parafina y otros elemen-
tos quimicos.

Los hidrocarburos se incrementan por insufi-
ciencia de encendido, baja compresién o una
relacion incorrecta de aire combustible, en
consecuencia; la gasolina no es quemada en
mayor proporcion, para reducir estos compo-
nentes quimicos.

Un alto nivel de hidrocarburos se pueden
determinar por el olor y los niveles contaminan-
tes de escape de HC, afectan a la respira:cién y
provocan la irritacion de las mucosas, como en
consecuencia; esta emisién de ‘,gasefs es
catalogadanociva parala salud. ?

‘

[

MONOXIDO DE CARBONO (CO)

El monéxido de carbono es un ‘gas insipido,
incolore, inodoroy sin sabor.

Esta-emision de gases esta presente en los
niveles aitos, cuando.ia proporcion del combus-
tible es mayor que el oxigeno causando mezcla
rica, produciendo el mondxido de carbono que
es dafiino para la salud. Por ejemplo: cuando
entra este gas al torrente sanguineo a través de
los pulmones, los glébulos rojos tienen una
mayor afinidad para el CO, reduciendo la
absorcion del oxigeno por la sangre, por consi-
guiente; el CO es transportado a través del
torrente sanguineo de tal forma que en corto
plazo, puede ser fatal. La exposicién a largo
plazo, incluso a niveles inferiores o a 1% esta
vinculada con lesiones cerebrales, diminuyen-
do el reflejo.

Cuando se pone ‘en marcha el vehiculo,.debe
enconirarse totaimente ventilado, sea en los
garajes o talleres; para evitar consecuencias

fatales.

OXIGENO (02)

El aire es una combinacion de varios gases.
Fundamentalmente estas combinaciones de
gases principales son: 21% de Oxigeno (O2),
78%de Nitrégenoy el 1% de gases diversos.

Durante la operacién del motorel, Oqueno deig
Atmoésfera se combina con el combustlblel, para
la combustién éptima produciendo el Dioxido de

Carbono (COs).

OXIDODE NITROGENO

‘Durahte la combustién ideal, el gas de

Nitrogeno y los diversos gases permanecen en
su forma original, mientras que el oxigeno se
combina con el combustible, para el resultado
optimo de la combustion del motor.

Cabe destacar que el resultado, es cuando el
control de la computadora, se encuentra en
condiciones normales de suministro en el
sistema.

Cuando el proceso de la combustiéon es inde-
seable, el nitrdbgeno empieza a combinarse con
el oxigeno, produciendo el esmog fotoguimico.

Por consiguiente; esta union se llama Oxido de
Nitrégeno (NOXx).

Cuando se incrementa la temperatura, en la
camara de combustion, el Oxido de Nitrégeno
se elevara dramaticamente, siendo uno de los
responsables principales, el circuito de recircu-
lacion de gases EGR, el cual deja pasar los
gases de escape sin control de acuerdo a la
descripcion del Capitulo 2. En esta ocasion el
motor lanzara por el cafio de escape el olor
nauseabundo, ocasionando danos al tejido de
los pulmones e irritando los ojos.

RELACION
AIRE - COMBUSTIBLE

En volumen, la relacidén correcta de aire
combustible es mds de 10,000 partfes de
alre por una parte de combustible, para
una combustion perfecta.

JUAN SANCHEZ GONZALES |
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'DIAGNOSTICO, ABREVIATURAS Y DICCIONARIO TECNICO -

DIAGNOSTICO DE EMISION
DE GASES

Para efectuar el diagndstico de emisiones, se
utiliza un analizador de gases que miden los
componentes quimicos dafiinos, que emite el
vehiculo. Para detectar los gases, se coloca
una sonda en la salida del cafio de escape, a
traves de esto el técnico utiliza la informacion
del andlisis para determinar el estado del motor

i
!

y de los sistemas de control de emisiones.

Hoy en dia, se utiliza en las reparaciones
cotidianas el analizador de 4 gases, ya que
existe también de 2 gases, obviamente el
equipo de 4 gases digital resultara en forma
eficaz para el diagnéstico.

El Analizador de 4 gases mide los siguientes componentes quimicos.

1. Hidrocarburos

i
[ A

2. Monéxido de Carbone _____ CO

3. Di6éxido de Carbono

H

CO,

4. Oxigeno

o o " 02

f

lambda (1).=1

Como resultado de estas emisiones se
observara como lectura eI coeficientes

Los 4 gases, proporcionan informaciones sobre la operacién del motor
de acuerdo a las érdenes de la unidad de control.

W COI\/IBUS]IBLE

RELACION - |
AIRE - COI\/IBUS HBLE

En peso ia relac:on correcfa de cire -
combustible, es de 14.7 partes de alre
con una parfe de combustible, para
una buena combustién del motor.
Malor tedrico estequiométrico)




FORMA DE UTILIZAR ANALIZADOR
' DE GASES DE ESCAPE

Para efectuar el uso del analizador de gases, se menos 2 veces.
deberarealizar los siguientes procedimientos: . .
‘ g P S 2. Calibrar el analizador de gases de
1. Poner en marcha el motory esperar que ascienda acusrdo a las especificaciones del
a su temperatura normal de funcionamiento y fabricante.
esperar que el electroventilador accione por lo 3 Inderte la sonda de deteccion del

ANALIZADOR DE GASES analizador en la salida del cafic de
PN 0% 4| ¢.ov%Hl o A escape, donde se especifique.

4000 S . ‘ 5 P | 4. Tome las lecturas solo cuando los
medidores se hayan estabilizado.

5. Las lecturas se toman por lo general
3000 _ . ! , en marcha minima o aproximada-
: , ‘ mente hasta 2,000 RPM.(Fig.159)

Compare las lecturas con las especi-
ficaciones de acuerdo a los valores
comparativos.

Analice los resultados y efectie los
ajuste o reparaciones al vehiculo, si
_ m fuera necesario a través del analiza-
1000 . : : ] dor de.gases, el diagndstico sera
‘ mucho mas eficaz segun las lecturas
y valores de emisiones, los cuales
caracterizan las fallas durante el
proceso de la combustién del motor
de acuerdo a las lecturas .

o

~

Fig.159.
Forma de
efectuar

el diagnds-
tico con el
analizador
de gases

Il




LECTURAS DE HIDROCARBUROS
(HC) |

Los Hidrocarburos se miden en partes por
millén (PPM), el cual se interpreta lectura de
100 PPM, quiere decir que existe 100 partes de
. HC por cada millén de partes del gas de escape.

Una lectura de HC elevada, significa que existe
demasiado combustible sin quemar en la
camara de combustién durante la marcha del
motor y como resultado el HC puede ser causa-
do porlos problemas siguientes (Fig.160):

= Problemas en el sistema del encendido:
bujias, tapa del distribuidor, rotor, cables de

Fig.160.

LECTURA DE EMISION
DE GASES _
De.acuerdo al diagnés-
tico con el analizador
se observa la emision
de gases, alterada
sobre los valores espe-
cificos, en especial el
mondxido de carbono,
el mismo significa,

que existe averias en
el sistema, lo cual pue-.
de ser la mala opera-
cién de uno de los sen-
sores que entrega se-
nal inadecuada a la
unidad de control cau-
sando mezcla rica.

bujias, bobina, la sincronizacién del avance
de encendido incorrecto.

a Mezcla rica de aire combustible: mala
operacion de los actuadores, inyectores,
presion de combustible elevada etc.

i
s Problema mecanico del motor o aqillos
desgastados, cilindros desgastados, valvu-

las quemadas, mala calidad de aceite, guias
de vélvulas y retenes desgastados.

s Problemas en el sistema de control de
emisidon: convertidor catalitico, sistema de

I



DIAGNOSTICO, ABRE{‘]’“' '

LECTURA. DE MONOXIDO DE
CARBONO (CO)

El contenido de monoxido de carbono, se mide
en porcentaje del gas de escape, lo cual quiere
decir el 3%, significa que este porcentaje del
gas de escape, después de la combustién es
monbxido de carbono (Fig.161). |

Cuando la lectura de mondxido de carbono es
elevada, existen anomalias durante la marcha
del motor, causando consumo excesivo de
combustible, empastamiento de bujias y en
formavisual eI vehiculo lanzard humo negro por
el cafio de escape, todo esto se debe a que la
mezcla es rica. En consecuencia los problemas
que puedan ocasionar sonlos siguientes: :

m Problemas en los sensores que'entregan
sefial alaunidad de control o prop|amente en
la unidad de control defectuosa. |

m Avance de sincronizacion del encendido
incorrecto por defecto de los sensores o mal
sincronizado el distribuidor.

= Filtro de aire obstruido, manguera de control
devaciofisurado.

» Problemas de caudal en los inyectores, esto
se puede presentar por los sellos de orring
defectuoso, goteo ..del propio inyector,

'URAS Y DICCIONARIO TECNICO.

caudal, combustible excesivo etc.

LECTURA DE DIOXIDO DE
CARBONO (CO2)

La lectura del contenido de dioxido de carbono
se mide en porcentaje % del volumen de gas de
escape.

Una lectura de diéxido de carbono del 12 %,
significa que el 12% de todo el volumen de gas
de escape esté formado de didxido de carbono.

Esta lectura debe de oscilar entre el 10% como
minimo y el 15% como maximo, este valor es
caracteristico si la combustion del motor se
encuentra en perfecto estado y también los
demas gases de acuerdo ala descripcion.

Si el contenido del (COz2) es mas elevado que el

contenido de (O2), la relacion de aire combusti-
ble.esta del lado pobre de la relacion estequio-

el o SIRLIV T Tl

métrica. No obstante una relacién estequime-
trica es la tedricamente perfecta, para la com-
bustiéncompleta.

Una relacion estequiométrica es de aproxima-
damente 14,7: 1. Por consiguiente la relacion
de Lambda en el diagndstico del analizador de

gases esigual (1) de coeficiente A.

BARRAS GRAFICAS DE EMISION DE GASES

Fig.161.

LECTURA DE EMISION
DE GASES CON
POTENCIOMETRO

M De acuerdo a esta lec-
tura, se observa la
emision de gases en

! optimas condiciones,
en los vehiculos equi-

. pados con el potencié-
metro de regulacién de
mezcla, el cual en este
| modelo no cuenta con
el sensor de oxigeno y
| tampoco el catalizador.

1§



'DIAGNOSTICO, ABREVI

LECTURADE OXIGENO (02)

También el contenido de oxigeno se mide como
porcentaje % del volumen de gas de escape.

Cuando se realiza el diagnoéstico, la lectura de!
oxigeno es imprescindible, ya que el oxigeno es
de vital importancia en el recorrido del gas de
escape, para reducirlos gases contaminantes.

Es por esta razén que se incorporan en algunos
vehiculos la bomba de inyeccién de aire secun-
daria, de acuerdo ala descripcién del Capitulo2
Pag.108.

La lectura del 02 seglin el analizador de gases,
debe de oscilar entre 1,3% como minimo y 2,5%
como maximo.

Cuando Ja lectura del contenido de oxigeno
indica bajo, significa : Mezcla Rica. Siel conteni-
do de oxigeno es excesivamente alto, significa:
Mezcla Pobre.

SRR = iy

LECTURA DEL COEFICIENTE
LAMBDA

{
El coeficiente Lambda, es de acuerdo. al
resultado de la emision de gases y ala relacién
aite combustible.

Esta lectura de Lambda es de acuerdo al valor
tedrico estequiométrico. Cabe destacar, si la
mezcla esricalarelacion delambdaserd (-1)y
si la mezcla es pobre la relacion de lambda
sobrepasara (+1).

Si el proceso de la combustion del motor, se
encuentra en éptimas condiciones, la relacion
delambdaesiguala(1).

Para efectuar el Diagnéstico de Emision de Gases, el taller o el lugar donde se encuentre
el vehiculo debe encontrarse totalmente ventilado, cuando éxisten evidencias de averias
en el sistema, ya que estos gases son perjudiciales para la salud de acuerdo a la des-

cripeién de la Pag.248.




VALORES COMPARATIVOS DE EMISION
DE GASES

HC 250 PPM

CO - 0,5 % Maximo

CO: De 11 a 15% Maximo

O2 2.2 % Maximo

LAMBDA (1)

Lectura de emisidon de gases con Sonda
Lambda. ﬁ‘

HC 300 PPM

CO = = 0,9 % Maximo

CO:2 -~ De 11 a15% Maximo

O2 - 2.5% Maximo

LAMBDA = (1)

Lectura de emision de gases con Potencio-
metro de regulacion de mezcla.

]



MODO DE EFECTUAR EL SERVICE

DE 50,000 Km. Y DIAGNOSTIC

Cuando el recorrido del vehiculo, 1. Como primértérmino, instalar el analizador de gases,
supera los 50,000 Km. se debe para verificar las emisiones.

efectuar el service y diagnéstico en
general, como se describe en el
manual del fabricante y Fig.162.

2. Instalar el equipo de diagnostico de acuerdo al
modelo del vehiculo, esto puede ser el gzscéner
original, universai u otros equipos de diagndstico.

Esto serealiza de acuerdo al equipa- ’

miento de los sistemas electronicos

y motor del vehiculo, lo cual es de

vital importancia, para la durabilidad

del vehiculo.

3. Sieltécnico no contara con estos equipos, el diagnos-
tico se puede efectuar a través del multitester y la luz
del CHECK ENGINE ubicado en el tablero o Luz .de
testigo de inyeccién. Este procedimiento se realiza

, para extraer los codigos de averias en el sistema.

El equipamiento de los sistemas {

electrénicos en el vehicuio es de
acuerdo al fabricante y necesidad
del usuario, esto puede ser:

1. TipodelSistemade Inyeccién.
2. Sistema ABS
3. AirBag ’

4. Transmisién automatica elec-
trénica (A/T)

5. Controlde velocidad de crucero

El técnico debera estar capacitado
para realizar todo el service corres-
pondiente, el mismo se puede |
efectuar de la siguiente forma:

Fig.162.De acuerdo ala figura |
antes de efectuar el service en .
general, es imprescindible, re-
alizar el test de diagnéstico del.
sistema electrénico, mecdnich
en general y luego proceder d
los mantenimientos correspon-
dientes del sistema. -

ni



Si no existiera fallas en el sistema, el técnico
debe efectuar los mantenimientos siguientes:

1.

Desmontar la correa de distribucién vy
sustituir, incluyendo los retenes del arbol
de levas, ciglefal y el ruleman o Ios
rulemanes del tensor.

Sustituir las correas del alternador y otros.
Remplazar las bujias.

Medir la resistencia de |os cables, esta-no

debe ser mayor de 8,000 €2 en el cable de
- mayorlongitud o ver manual de fabrica.

Desmontar el tanque de combustible para
lalimpieza correspondiente.

Sustituir el filtro de combustlb|e :

Desmontar el cuerpo de mariposa para su
limpieza correspondiente.

10.

Sustituir el filtro de aire.

‘Remplazar el aceite del motor y filtro,

revisar los niveles de transmisién inspec-
cionar los frenos, sustituir el liquido refrige-
rante.

Desmontar los inyectores para comprobar
el caudal, el abanico de pulverizado y el
goteo (Fig.163). En caso de existir desnlvel
en el caudal, efectuar la limpieza a ultraso-
nido, toda esta operacion se realiza a
través del generador de pulso para simular
el RPMyeltiempo de aperturaenms.

Flg 163. En el service de los 50,000 Km. se deberd comprobar en forma exhaustiva,
los inyectores o el inyector, a través del banco de pruebas como se observa, verifican-
do el caudal, el goteo y el abanico del pulverizado de los inyectores. Si hubiera desni-
vel de caudal, realizar las limpiezas correspondientes a través del equipo a ultrasoni-
do, de caso contrarzo sustituir el inyector obstruido.o por cualquier otro defecto.




~ AIRE ACONDICIONADO

CORRIENTE ALTERNA

COMPRESOR DE AIRE ACONDICIONADO

INYECCION DE AIRE

SENSOR DE TEMPERATURA DE AGUA

SISTEMA DE CONTROL DE DESVIO DE AIRE

1

PRESION BAROMETRICAY MAP |

PRESION BAROMETRICA

BY - PASS

SENSOR DE ARBOL DE LEVAS

CONVERTIDOR CATALITICO i

SISTEMA DE INYECCION CONTINUA.

SENSOR DE POSICION DE CIGUENAL

UNIDAD DE PROCESAMIENTO CENTRAL

SOLENOIDE DE VALVULA DE CANISTER

CENTRAL DEINYECCION DE COMBUSTIBLE .

CORRIENTE DIRECTA

ELECTRONICO CONTROL DE INYECCION

MODO DE CONTROL ELECTRONICO

SISTEMA DE CONTROL DE EMISIONES

SENSOR DE TEMPERATURA DEL MOTOR

UNIDAD DE,CONTROL ELECTRONICO

CONTROL EVAPORATIVO DE EMISIONES

CONTROL ELECTRONICO-DE COMBUSTIBLE -

INYECCION DE COMBUSTIBLE ELECTRONICA

SENSOR DE OXIGENO NO CALEFACCIONADO,

RECIRCULACION DE GASES DE ESCAPE"

CONTROL ELECTRONICO DE EGR

AVANCE ELECTRONICO DE CHISPA

SENSOR DE POSICION.EGR




_ DIAGNOSTICO, ABREVIATURAS Y DICCIONARIO TECNI

'~ REGULADOR DE PRESION DE COMBUSTIBLE

SENSOR DE OXIGENO CALEFACCIONADO
HERTZ ;

ACTUADOR DE RALENTI

INYECCION DIRECTA

IGNICION

CONTROL DE RALENTI

CONTROL DE DESVIO PARA EL RALENT!

SENSOR DE DETONACION

IGNICION O CONTACTO MOTOR APAGADO

IGNICION O CONTACTO MOTOR EN MARCHA

DIODO EMISION DE LUZ

MASA DE FLUJO DE AIRE

PRESION ABSOLUTA MULTIPLE

TORNILLO DE AJUSTE CO

LUZ DE TESTIGO DE INYECCION

MILISEGUNDOS

TRANSMISION MECANICA

VENTILACION POSITIVA DE CARTER

PERFILDEIGNICION |

POTENCIOMETRO

PUNTO MUERTO SUPERIOR

TEMPERATURA DE RADIADOR

LUZ INDICADORA DE CAMBIOS

ENTRADA DE AUTODIAGNOSTICO

SALIDA DE AUTODIAGNOSTICO

TORNEO DE AJUSTE DE MARIPOSA

INYECCION MONOPUNTO (GM)

SOLENOIDE DE EMPUJE DE MARIPOSA

SENSOR DE POSICION DE MARIPOSA

SENSOR TEMP. AIRE DENTRO DEL FLUJO DE AIRE

VOLTAJE DE BATERIA ' -

CONTROL DE VELOCIDAD DEL VEHICULO

SENSOR DE VELOCIDAD DEL VEHICULO

SENSOR DE TEMPERATURA DE AGUA

BN MES RO S X i s
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EERESRER

TRANSMISION AUTOMATICA ELECTRONICA DE 4 VELOCIDADES

POSICION DEL SWITCH DE 4X4 EN BAJA -

CONECTOR DE DIAGNOSTICO

VALVULA'Y CONDUCTO DE AIRE FRESCO

SWITCH DE PRESION DE AIRE ACONDICIONADO DESCONECTADO

RELACION AIRE/ COMBUSTI:BLE

CONVERTIDOR DE CAJA AUTOMATICO (FORD)

VALVULA ANTI POST COMBUSTION

ANTI BLOQUEO EN EL SISTEMA DE FRENOS

ABSOLUTA PRESION @

SENAL DE EMBRAGUE DEL COMPRESOR DE AIRE ACONDICIONADO

SWICHT CICLADO DELAIREACONDIC!ONADO

SWICHT DE DEMANDA DEL AIRE ACONDICIONADO

SENSOR DE PRESION DEL AIRE ACONDICIONADO

ACTUADOR

VALVULA DE CONTROL DE AIRE

VALVULA DE AIRE CONTROLADORA DE INYECCION

SENSOR DE PRESION DE AIRE

SELECTOR DE AIRE ACONDICIONADO O CALEFACCION

SISTEMA DE REACCION DEINYECCION DE AIRE

SISTEMA DE CONTROL DE INDUCCION DE AIRE ~

VALVULA DE AIRE BYPASS

RELACION AIRE COMBUSTIBLE

MEDICION DEL VOLUMEN DE AIRE EN LA LINEA BOSCH JETRONIC
DISTRIBUIDOR DE AIRE '

INYECCION DE AIRE

MASA DE AIRE

SENSOR DE AIRE

SISTEMA DE INYECCION DE AIRE




VALVULA DE INYECCION DE AIRE

SENSOR DE TEMPERATURA AMBIENTE

SENAL DE VOLTAJE ANALOGICA

VALOR DE OCTANAJE PARA EVITAR LA DETONACION

TRANSMISION AUTOMATICA CON SOBREMARCHA

CONTROL DE PERFORMANCE AUTOMATICO

SENSOR DE PRESION ATMOSFERICA

CONTROL AUTOMATICO DE VELOCIDAD (CONTROL DE CRUCERO)

CIRCUITO DE AVERIA DEL RELE (A /T)

MODO DE TESTEO

'SENSOR DE TEMPERATURA DE AIRE

EMISION DE GASES DE ESCAPE DEL AUTOMOVIL

REGULADOR DE AIRE AUXILIAR

SOBREMARCHA EN CAJA AUTOMATICA ELECTRONICA

SOBREMARCHA EN CAJA AUTOMATICA NO ELECTRONICA

SISTEMA DE CONTROL DE AIRE BYPASS

CONTRAEXPLOSION EN EL CUERPO DE MARIPOSA

RETORNO DE PRESION DE GASES O LIQUIDOS

UNIDAD DE PRESION

SENSOR DE PRESION BAROMETRICO .

CONTROL DE RALENT| PREDETERMINADO
SOLENOIDE DE CONTROL DE COMBUSTION

SOLENOIDE DE CONTROL DEL TURBO CARGADOR

SENSOR DE PRESION BAROMETRICA
VALVULA DE AIRE BYPASS

VALVULA SOLENOIDE DE CONTROL DE BYBASS

SENSOR DE TEMPERATURA DE BATERIA -

ANTES DEL PUNTO MUERTO-SUPERIOR -

CUBA DE ASPIRACION (CARBURADOR)

TRANSDUCTOR VARIABLE DE PRESION DE FRENO

i



PASAJE DE AIRE ANTERIOR DENTRO DEL CUERPO DE MARIPOSA

AJUSTAR O CALIBRAR LA ESCALA

ARBOL DE LEVAS

SOLENOIDE DE PURGA DE CANISTER

RECIPIENTE DE CABON ACTIVA O DEPOSITO DE GASES DE ESCAPE

PURGA DE CANISTER

SENSOR DEL ANGULO DE LEVAS

METAL ESPECIAL PALLADIUM DEL CATALITICO

CONVERTIDOR CATALITICO

CONTROL DE EMISION COMPUTARIZADA

CARGA ELECTRICA

LLUZ DE ADVERTENCIA DE CONTROL DE MOTOR POR ANOMALIAS

VALVULA DE CONTROL DE CHEQUEO O DE RETENCION

SENSOR DE IDENTIFICACION DE CILINDRO
CIRCUITO ELECTRICO ‘

SENSOR DE POSICION DE ARBOL DE LEVAS

CIRCUITO CERRADO

CALENTADOR DE MEZCLA EN FRIO

MONOXIDO DE CARBONO

INYECTOR DE ARRANQUE EN FRIO

VALVULA DE ARRANQUE EN FRIO

CAMARA DE COMBUSTION '

i

INDICE DE COMPRESION |

COMPUTADORA (UNIDAD DE CONTROL DEL MOTOR)

CONTINUIDAD (DIFIERE DE ELECTRICIDAD)

SISTEMA DE INYECCION CONTINUA (BOSCH K-JETRONIC)




- DIAGNOSTICO, ABR

DIAGNOSTICO MODULO DE CONTROL

|

MODULO DE CONTROL B

!

REGULADOR DE PRESION

S

SENSOR DE TEMPERATURA DE REFRIGERANTE

RALENTI CONTROLADO POR LA UNIDAD DE CONTROL
INTENSIDAD ELECTRICA

REGULADOR DE CONTROL DE VACIO

MODULADOR DE TEMPERATURA EXTERIOR

CICLO COMPLETO DE LA CORRIENTE ELECTRICA

SENSOR DE ANGULO DE ARBOL DE LEVAS

SENAL GENERADA POR EL CYL IDENTIFICANDO GADA CILINDRO

TERMINAL DE INTERCOMUNICACION DE DATOS (CODIGOS)

SISTEMA DE IGNICION DIRECTA

MODO DE DIAGNOSTICO DE LA E.C.U

SISTEMA DE INYECCION ELECTRONICA (VOLKSWAGEN / BOSCH)

VERSION MODERNIZADA DEL DIGIFANT

CONTROL DIGITAL ON/OFF.

!
SISTEMA DE IGNICION DIRECTA

BASE DE DATOS PARA CALCULAR EL CONSUMO DE COMBUSTIBLE

VALVULA SOLENOIDE DE DESACELERACION

DIAGNOSTICO ATRAVES DE CODIGOS

CONVERTIDOR CATALITICO COMBINADO NOX, HC,CO

!

i

SISTEMA DE INYECCION DE DOS INYECTORES EN EL CUERPQ DE
MARIPOSA |

i

CICLO DE RENDIMIENTO

MEDIDA EXPRESADA EN GRADOS DE LEVAS

 p B e S
|
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SENSOR DE RPM DEL MOTOR

AVANCE DE CHISPA ELECTRONICO

CONTROL DE AVANCE ELECTRONICO

SENSOR DE VELOCIDAD DEL MOTOR

TIEMPO DE ENCENDIDO ELECTRONICO

SENSOR DE TEMPERATURA DE GASES DE ESCAPE

SISTEMA DE EMISIONES DE EVAPORACION

CONTROL DE EMISION EVAPORATIVO

SENSOR DE POSICION DE LA VALVULA-EGR

REGULADOR DE VACIO DE LA VALVULA EGR

SENSOR DE OXIGENO DE GASES DE ESCAPE

CODIGO DE FALLAS

SOLENOIDE DE CONTROL DE COMBUSTIBLE

CIRCUITO DEL FLOTANTE DE LA BOMBA AL COMBUSTIBLE

ORDEN DE ENCENDIDO

SENSOR DE OXIGENO DELANTERO

DIAGRAMA EN MONITOR DE LA BOMBA DE COMBUSTIBLE (FORD)

NUMERQ DE CICLOS COMPLETOS POR SEGUNDOS

SENSOR DE TEMPERATURA DE COMBUSTIBLE

ACUMULADOR RESIDUAL DE COMBUSTIBLE

DISTRIBUIDOR DE COMBUSTIBLE

CONTROLADOR DE MEZCLA DE COMBUSTIBLE

RIEL DE INYECTORES

CARGA MAXIMA

ENRIQUECIMIENTO DE LA CARGA MAXIMA

DISPOSITIVO DE PROTECCION (FUSIBLE)

MASA DIRECTA NEGATIVA

VALVULA UTILIZADA PARA EVITAR LAS CONTRAEXPLOSIONES

PESO TOTAL DEL VEHICULO

SENSOR DE COMPENSACION DE ALTITUD

v
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TRANSMISION ELECTRONICA DE 4 VELOCIDADES Y SOBRE MARCHA

(FORD)

VALVULA ELECTRONICA DE CONTROL DE AIRE

ENSAMBLE DEL CONTROLADOR ELECTRONICO EN LA LINEA (FORD)

SISTEMA DE CONTROL COMPUTARIZADO DEL MOTOR

CONTROL DE INYECCION ELECTRONICA

CONTROL ELECTRONICO DEL TIEMPO DE INYECCION

MODULO DEL CONTROL ELECTRONICO

SISTEMA DE CONTROL DE EMISION DE GASES

SENSOR DE TEMPERATURA DEL MOTOR

UNIDAD DE CONTROL ELECTRONICO

RELE O CIRCUITO DEL ELECTROVENTILADOR

CONTROL ELECTRONICO DEL MOTOR DE 4 GENERACION

CONTROL DE EMISIONES EVAPORATIVAS

VALVULA DE RECIRCULACION DE GASES DE ESCAPE ELECTRONICO

TRANSFORMADOR DE RECIRCULACION DE GASES DE ESCAPE

CONTROL ELECTRONICO DE COMBUSTIBLE

CONTROLADOR DE EVAPORACION DE COMBUSTIBLE

INYECCION ELECTRONICA DE COMBUSTIBLE

INYECCION ELECTRONICA DE GASOLINA

SENSOR DE OXIGENO DE GASES DE ESCAPE NO CALEFACCIONADO

MASA AL SENSOR DE OXIGENO DE GASES DE ESCAPE

SISTEMA DE RECIRCULACION DE GASES DE ESCAPE

'CONTROLADOR DE RECIRCULACION DE GASES DE ESCAPE

SOLENOQIDE DE VENTILACION DE RECIRCULACION DE GASES DE
ESCAPE. '

-SOLENOIDE DE CONTROL DE GASES DE ESCAPE CON ALTA

TEMPERATURA.

VALVULA ELECTRONICA DE CONTROL DE MARCHA LENTA

SISTEMA DE IGNICION ELECTRONICA

UNIDAD DE CONTROL ELECTRONICO

EMISIONES (MEZCLA DE GASES)

VIGIA DE MANTENIMIENTO DE EMISIONES

MEMORIA DE SOLO LECTURA PROGRAMABLE

SENSOR DE POSICION DEL MOTOR




Sy

VALVULA DE COMPENSAGION DE ALTITUD
ENTRADA DE AIRE CALIENTE ’

EFECTO HALL (LA CORRIENTE PASA ATRAVES DE UN MATERIAL

SEMICONDUCTOR

HIDROCARBUROS

VALVULA DE CONTROL DE GASES DE ESCAPE DE ALTA

TEMPERATURA

CIRCUITO DEL ELECTROVENTILADOR DE ALTA VELOCIDAD

SENSOR DE OXIGENO DE GASES DE ESCAPE

FRECUENCIA MEDIDA EN CICLOS POR SEGUNDOS

COMPENSADOR DE RALENTI EN CALIENTE

CONTROLADOR DE SUSPENSION ACTIVA DE ALTA CAPACIDAD

TORBELLINO EN LA MEZCLA DE COMBUSTION

ESTRATEGIA DE EVAPORACION DE HARDWARE LIMITADO

ALTA TENSION

TRANSMISION DE DATOS DEN_{TRO/FUERA

ACTUADOR DE CONTROL DE AIRE EN RALENTI

VALVULA DE CIRCUITO DE ENTRADA DE AIRE

SENSOR DE TEMPERATURA DE ADMISION DE AIRE

CIRCUITO INTEGRADO

MODULQO DE CONTROL DE IGNICION

VALVULA DE CONTROL DE INDUCCION

VALVULA DE CONTROL DE AIRE DE RALENT!

MONITOR PARA EL DIAGNOSTICO DE INYECCION
IGNICION !

TERMINO PARA NOMBRAR A LA UNIDAD DE CONTROL ELECTRONICO

,BOBINA DE ENCENDIDO

SOLENOQIDE DELA COMPENSACION DE LA MARCHA LENTA

TRANSFERENCIA DE ENERGIA ELECTRICA A TRAVES DE UN CAMPO

MAGNETICO.

INDUCCION DE UN CIRCUITO

IGNICION

INYECTOR

= VALVULA DE INYECCION




LA LECTURA EN RESISTENCIA MUESTRA CIRCUITO ABIERTO

(INFINITO)

SISTEMA PARA DISMINUIR LA TEMPERATURA Y PURIFICAR EL AIRE

CIRCUITO INTEGRADO DE SEMICONDUCTORES

RELE DEL MODULO INTEGRADO DE CONTROL

ACTUADOR DE MARCHA LENTA

VALVULA DE AIRE DE MARCHA LENTA

ACTUADOR DE RALENTI CO“NTROL SERVO INDUCCION DE AIRE

VALVULA SOLENOIDE DE MEZCLA A PRESION

CABLE BIFURCADO TIPO BYPASS

PISTONEO O DETONACION

SENSOR DE DETONACION

LLAVE DE IGNICION / MOTOR DETENIDO

LLAVE DE 1GNICION / MOTOR EN MARCHA

SENSOR DE DETONACION (ABREVIATURA)

RELACION ESTEQUEOMETRICA AIRE / COMBUSTIBLE

MEZCLA POBRE (EXCESQ DE OXIGENO)

LUZ EMITIDA POR UN DIODO

CARGA ELECTRICA

OPERACION ESTRATEGICA LIMITADO

VALVULA SOLENOIDE ABIERTA

CONTROL DE MEZCLA

TRANSMISION MANUAL

SENSOR DE MASA DE AIRE

SENSOR DE PRESION ABSOLUTA AL MULTIPLE DE ADMISION

TORNILLO DE AJUSTE DE MEZCLA

TEMPERATURA DE AIRE DEL MULTIPLE

'SOLENOIDE DE CONTROL DE MEZCLA

SENSOR DE TEMP;ERATURA DE CARGA DEL MULTIPLE

VALVULA DE CONTROL DE MEZCLA

INYECCION DE COMBUSTIBLE MULTIPUNTO

LA MILLONESIMA PARTE DEL METRO (MEDIDA)

LUZ INDICADORA DE MAL FUNCIONAMIENTO (CHEK ENGINE)

SENSOR DE POSICION DE LA PALANCA MANUAL




MICROPROCESADOR

ESTADO DE OPERACION (MODO)

UNIDAD DE CONTROL ELECTRONICO

CONTROLADOR DE PRESION DE ADMISION

MULTIPUNTO EN PUERTO INYECCION DE COMBUSTIBLE

SENSOR DE POSICION DEL MOTOR

LUZ RECORDATORIA DE MANTENIMIENTO

MILISEGUNDOS

DESCARGA DE ENCENDIDO MULI'IPLE

SWITCH DRIVE/NEUTRAL

OXIDO DE NITROGENO

__{

SWITCH DE PRESION EN NEUTRAL

RESISTOR DE COEFICIENTE DE TEMPERATURA NEGATIVO

DIAGNOSTICO DE A BORDO

DIAGNOSTICO A BORDO EN SEGUNDA GENERACION DE CORRIENTE

OCTANAJE MODIFICADO (VARIABLE)

SWITCH DE OCTANAJE !

MEDIDA DEL OCTANAJE DE ACUERDOQO A LA CALIDAD DE LOS

COMBUSTIBLES

MEDIDA STANDARD PARA CALCULAR LAS RESISTENCIAS

DISPOSITIVO ESPECIAL PARA MED|R LA RESISTENCIA

CIRCUITO ABIERTO

PASO CALIBRADO DE COMBUSTIBLE

CONTROL EN CICLO CERRADO

MOVIMIENTO OSCILATORIO RITMICO

DISPOSITIVO PARA LAS MEDICION DE TODO TIPO DE OSCILACIONES

VALVULA DE CONTROL DE VENTILACION EXTERIOR

SENSOR DE OXIGENO DE LOS GASES DE ESCAPE

SISTEMA DE INYECCION DE AIRE POR PULSOS

CIRCUITO ELECTRONICO DEL PARALELO

SENSOR DE PRESION ATMOSFERICA.
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" DIAGNOSTICO, ABREVIATURAS Y. DICCIONARIG TEGNICO

DISPOSITIVO DE VENTILACION DE CARTER

SISTEMA DE INYECCION DE COMBUSTIBLE PROGRAMABLE

SISTEMA DE IGNICION PROGRAMADA

PUERTO DE lNYECéION ( DETRAS DE LA VALVULA DE ADMISION)

AIRE DE BAJA PRESION DENTRQ DEL CUERPQ DE MARIPQSA

| RESISTENCIA VARIABLE O POTENCIOMETRO

CONTROLADOR DEL REGULADOR DE PRESION

BOMBA DE COMBUSTIBLE INTERNO O PRE-BONMBA

REGULADOR DE PRESION

1l CIRCUITO PRIMARIO O DE ALTO VOLTAJE

| MEMORIA DE SOLO LECTURA PROGRAMABLE

e L e 3 S e

| SWITCH DE PRESION DE LA DIRECCION HIDRAULICA

SENSOR DE COEFICIENTE DE TEMPERATURA POSITIVO

PULSO DE INYECCION

GENERADOR DE PULSOS

VALVULA DE PURGA DE CANISTER

DIAGNOSTICO FUNCIONAL RAPIDO (FORD EEC IV)

SWITCH DEL RADIADOR DE TEMPERATURA

MEMORIA DE ACCESO ALEATORIO

VOLTAJE REFERENCIAL

PRESION RESIDUAL DE COMBUSTIBLE

| RESISTENCIA

RESISTENCIA (LA OPOSICION AL FLUJO DE CORRIENTE).

MEZCLA (EXCESO DE COMBUSTIBLE)

MEMORIA DE SOLO LECTURA

REVOLUCIONES POR MINUTO

RECEPTOR DE DATOS EN LINEA

SOCIEDAD DE INGENIEROS AUTOMOTRICES

.| TORNILLO DE REGULACION DE VELOCIDAD

| SATURACION (MAXIMO CONTENIDO DE PARTICULAS)

'
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VALVULA SOLENOIDE TIPO BYPASS DEL SOBREALIMENTADOR

COMPUTADORA CONTROLADORA DEL ENCENDIDO

SOLENOIDE DEL CONTROL DE VELOCIDAD

ESPECIFICACIONES Y SERVICIOS DE DATOS

VALVULA SOLENOIDE DE CORTE EN BAJO : ‘

VOLTAJE SECUNDARIO

INYECCION, ELECTRONICA SECUENCIAL

MODO DE TESTEO RAPIDO

PLATO O DISCO SENSOR |

ENCUENTRE)

TESTEO A TRAVES DE LOS SENSORES

CORTO CIRCUITO

CIRCUITO DE SENAL DE RETORNO
LUZ INDICADORA DE CAMBIO DE VELOCIDADES - -

SOLENOIDE DE PARADA DE RALENT!

SOLENOIDE (ELECTROMAGNETICO)

SENSOR DE OXIGENO T,RAéERO (POSTERIOR)

AVANCE DE ENCENDIDO |

TIEMPQO DE ENCENDIDO !

ENCENDIDO ATRASADO

VOLTAJE DE ENCENDIDO |

INYECCION DE COMBUSTIBLE MONOPUNTO

SISTEMA DE INYECCION MONOPUNTO

CONECTOR PUENTE DE PUESTA A PUNTO (EEC IV)

AR BAG |

SISTEMA DE IGNICION DE ESTADO SOLIDO

ARRANQUE / ENCENDIDO
INTERRUPTOR

MOTOR DE PASO A PASO ' -

TIEMPO TRANSCURRIDO DESDE EL PUNTO INFERIOR DE ADMISION

HASTA EL PMS.

SEGUNDO SENSOR DE OXIGENO (TRASERO)

B '

SWITCH TRANSISTORIZADO, UTILIZADO EN SISTEMAS DE IGNICION

I
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ELECTRONICA SEMICONDUCTOR

VALVULA DE MARIFROSA

SALIDA DE LA BOBINA DE ENCENDIDO (RPM)

TORNILLO DE REGLILAC|ON DE MARIPOSA

INYECCION DE COMBUSTIBLE EN EL CUERPO DE MARIPOSA

AIRE FRESCO CONTROLADO POR UN TERMOSTATO

MODULO DE CONTROL MARIPOSA

BOMBA COMPENSADORA DE ACELERACION

SISTEMA DE CONTROL DE TRACCION

PUNTO MUERTO SUPERIOR

TERMINAL DE CONEXION DE UN RAMAL ELECTRICO

SWITCH TERMO ELECTRICO

SENSOR DE TEMPERATURA

TERMISTOR (CAMBIA SU RESISTENCIA DE ACUERDO A LA

TEMPERATURA) .

CUERPO DE MARIPOSA

TIEMPO DE ENCENDIDO (POSICION DEL PISTON Y CHISPA DE
ENCENDIDO) ' :

SENSOR DE TEMPERATURA DEL ACEITE DE TRANSMISION
SENSOR DE POSICION DE MARIPOSA

TRANSFORMADOR (TRANSFORMA UN TIPO DE ENERGIA EN OTRA)

BOMBA DE TRANSFERENCIA DE

SWITCH DE TEMPERATURA DE TRANSMISION..

SWITCH DE TEMPERATURA DE VACIO

VALVULA DE VENT]'LACION TERMICA
SENSOR DE TEMPERATURA DE REFRIGERANTE -

CATALIZADOR DE TRES VIAS

VALVULA SOLENOIDE DE TRES VIAS

TRANSMISION DE LINEAS DE DATOS .~ -

UNIDAD DE CONTROL LINIVERSAL

AVANCE DE VACIO (PARA EL ENCENDIDO)A

VACIO O PRESION MENOR A LA ATMOSFERICA

VOLUMEN DE FLUJO DE AIRE




SENSOR DE TEMPERATURA DE AIRE DE ADMISION

VOLTAJE DE BATERIA

VOLTAJE DE BATERIA DE VEHICULOS

VALVULA DE CONTROL DE VACIO

INFORMACION DE CONTROL DE EMISION DEL VEHICULO -

RESTRICCION AL PASAJE DE AIRE -

SISTEMA DE INDUCCION VARIABLE

VALVULA SOLENOIDE DE SENSOR DE VACIO

UNIDAD ELECTRICA DE FUERZA

DIFERENCIA DE VOLTAJE ENTRE UN PUNTO DEL CIRCUITO Y OTRO

UTILIZADOS PARA MEDIR VOLTAJES Y RESISTENCIAS

MODULADOR DE VACIO DEL CUERPO DE MARIPOSA

| FUENTE DE ENERGIA DEL VEHICULO 10/ 14 VOLTS

VOLTAJE REFERENCIAL . . e

SENSCR DE CONTROL DE VELOCIDAD

SENSOR DE VELOCIDAD DEL VEH|CULO

SWITCH DE LA VALVULA DE VACIO

| VALVULA TRANSPORTADORA DE VACIO.
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