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1 Introduccion

Los sistemas computarizados de control del motor se
desarrollaron originalmente para ayudar a los vehiculos a
satisfacer las regulacicnes de emisiones especificadas por el
gobierno. Un sistema tipico consta de una computadora,
sensoras de informacién v actuadores de salida que actian
reciprocamente el uno con el otro para reunir, almacenar y
enviar datos para controlar virtualmente tedas las operaciones
del motor.

¢ Como funciona?

Los sensores de informacién reinen datos (tales como la

masa del aire de admisidén y/o su temperatura, |la temperatura
del anticongelante, la posicion del acelerador, el contenido de
oxigeno en los gases de escape, etc.) y transmiten estos datos,
en forma de sefiales eléctricas variantes, a la computadora. La
computadora compara estos datos con su programacién, la
cual comunica lo que estos datos deben ser bajo las
condiciones de funcionamiento actuales del motor. Si los
datos no se emparejan con la programacion, la computadora
envia las sefales a los actuadores de salida (inyectores de
combustible o el solencide de control de la mezcla del
carburador, la valvula de control electrénico del aire (EACV), el
motor de control de la marcha minima (ISC), etc.), los cuales
corrigen la operacion del motor para que se empareje con la
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programacion {vea ilustracidn).

Cuando el motor se esta calentando (y la entrada de
informacién a los sensores no es precisa) o existe una falla en
el sistema, el sistema opera en el modo de “cicle abierto™. En
este modo, la computadora no depende de los sensores para
la entrada de datos y hace que la mezcla de aire/combustible
sea rica para que el motor pueda continuar funcionando hasta
que se caliente o gue se haya reparado. Nota: La homologa-

cidn térmica def termaostato y el funcionamiento apropiado def
motor son criticos para la operacion correcta de un vehiculo
controfado por computadora. Si el termostato estd homolo-
gado a una temperattra dermnasiada baja, se remueve del motor
0 queda atascado en posicion abierta, la computadora puede
permanecer en ef modo de “ciclo abierto” - con fo que fa
operacion, las emisiones y la economia del combustible
sufrirén.

1.1 Esta vista general de un sisterna Ford de control computarizado del motor muestra la relacién de la computadora {MCU o médulo)
coh los sensores de informacidn vy los actuadores de

1) Conector de autocomprobacion (Ford, Mercury)

2)  Relé def reductor de marcha accionado por el acelerador

3 Valvula de aire Thermactor

4) Al sensor EGO {sensor de axigeno para e escape)

8)  Actuador de realimerntacion del carburador

8)  Actuador del reductor de marcha accionado por ef
aceferador

7)  Solenoide del reductor de marcha accionado por el
aceferador

8  Modulo MCU {unidad de control con microprocesadora)
9 Conector de autoprueba (carroceria)

10)  Sensor de defonacion

11)  Sofencide de purga del recipiente de vapores {CANP)

12)  interruptores de vacio por zonas

13} Solenoides TAB/TAD (solenaide para la deswviacion def aire

de {a bomba def aire)
14} Interruptores de temperatura def anticongelante
18)  Entrada af tacomelro
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¢ Por qué usar un control computarizado para el motor?

Facilidad de conduccion

Los vehiculos y los camiones son la causa namero uno de
la contaminacion atmosférica de este pais; preducen més de
la mitad de los contaminantes suspendidos en el aire -
hidrocarbures, mondxido de carbono, dxidos de nitrégeno y
otros - a los que nos referimos colectivamente con el nombre
de “smog’”. Una vez que el gobierno federal decreté la Ley de
Aire Limpio, restringiendo la produccion de estos cantaminan-
tes, la industria automaetriz tuvo que buscar una manera de
reducirlos. Descubriercn gue si usaban un sistema computari-
zado para controlar con precisién la operacion de motor, el
contenido de los gases de escape también se podria controlar,
manteniendo el nivel de contaminantes dentro de los limites
legales.

Ventajas

Los muchos afios dedicados al perfeccionamiento del
control computarizade del motor han permitido que los
fabricantes reduzcan las emisiones de contaminantes en un
100 por ciento de lo que eran apenas hace algunos afios,
manteniéndose al mismo tiempo adelante de las regulaciones
cada vez mas estrictas. Los sistemas computarizados, aunque
se desarrollaron originalmente para satisfacer primariamente
las leyes antismog, han mejorado también la fiabilidad, la
eficiencia, la facilidad de conduccidn y la rapidez de reaccion
de los vehiculos modernos.

La operacion de estos sistemas han llegado a ser tan
sofisticados que los modelos méas recientes pueden realizar
ajustes para compensar variables tales como el desgaste del
moter, la calidad del combustible y las variaciones de produc-
cion. Esta caracteristica de “habilidad de aprender” mantiene
al motor funcionando con suavidad y eficiencia incluso en un
vehiculo de alto kilometraje, manteniéndose todo el tiempo
dentro de los limites del programa {y de las leyes antismog).

Facilidad de diagnédstico

Para el propietaric, una de las ventajas principales del
control computarizado del motor es que ha hecho mas facil la
localizacién de fallas y su reparacién. La computadora en si
almacena codigos de facil acceso que identifican el area de
mal funcionamiento, de manera que la determinacion de la
causa puede ser una cuestion sencilla. Si aparece en el panel
de instrumentos una luz de aviso brillante con la inseripcidn
“Service Engine Soon” (El motor necesita servicio pronto), el
propietario no tiene gue asustarse - esta luz de aviso
representa en realidad el primer paso para localizar y resolver
el problema.



Garantias de
los fabricantes

Preguntas y respuestas :

Antes de que usted abra el capé de su automovil para loca-
lizar una falla o resolver algin problema relacionado con las
emisiones, hay algo que deberia saber acerca de la garantia
extendida y expedida por mandato federal (vea ilustracion),
dise-fiada para protegerlo del costo de reparar cualquier falla
relacio-nada con las emisiones fuera de su control.

Hay en realidad DOS garantias sobre el control de emisio-
nes - la “Garantia de Disefio y Contra Defectos” y la “Garantia
de Rendimiento”. Las examinaremos por separado.

Garantia de disefio y contra defectos

Basicamente, la garantia de disefio y contra defectos
cubre la reparacion de todos los componentes relacionados
con las emisiones que fallen durante los primeros cinco anos o
las primeras 50,000 millas de servicio. Nota: Esta cifra de
50,000 millas puede ser mayor. De hecho, de acuerdo con las
regulaciones mds estrictas de la Junta de Recursos del Aire de
California (CARB), después de que haya transcurrido la
garantia de rendimiento de tres arios o 50,000 millas, un
componente defectuoso que cause una falla en la prueba
antismog estd garantizado por siete afios o 70,000 millas.
Segun la ley federal, el fabricante debe reparar o reemplazar el
componente defectuoso sin cargo alguno si:

1 El automovil tiene menos de cinco afios y ha recorrido
menos de 50,000 millas;

2 Un componente o sistema del equipo original ha fallado
por causa de un defecto en los materiales o mano de
obra; y

3 La falla haria que el vehiculo excediera de las normas
federales de las emisiones.

Si estas tres condiciones estan presentes, el fabricante
debera hacer honor a la garantia. Todos los fabricantes han

2.1 Usted encontrara los detalles de la cobertura de su garantia

extendida, otorgada por mandato federal, en su manual del
propietario o en un librito separado como éste, en la guantera

establecido procedimientos para proporcionar esta cobertura
a los propietarios. La Garantia de disefio y contra defectos se
aplica también a vehiculos usados. No importa si usted
compré el vehiculo nuevo o usado; si el vehiculo no ha
excedido del tiempo de la garantia o las limitaciones de millaje,
la garantia es valida.

Obsérvese que la duracién de la garantia es de cinco afios
y 50,000 millas para automoviles. La Garantia de disefio y
contra defectos se aplica a todos los vehiculos fabricados
durante los ultimos cinco afios, incluyendo automoviles,
camionetas, vehiculos recreativos, camiones de servicio
pesado y motocicletas. La duracién de la garantia varia algo
segun el tipo de vehiculo. Si usted posee un vehiculo que no
sea un automavil, lea la descripcion de la garantia de
emisiones en su manual del propietario o folleto de garantia
para determinar la duracion de la garantia para su vehiculo.
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2 Qué partes o reparaciones estan cubiertas

por la garantia?

La cobertura incluye todos los compoenentes cuyo fin pri-
mario es el control de las emisiones y todos los componentes
gue tienen un efecto en las emisiones. Dividamos estos dos
tipos de componentes en dos categorias - los componentes
de control de las emisiones y los componentes relacionados
con las emisiones - luego dividamos los componentes dentro
de cada categoria en sistemas. Nuestra lista tendria un
aspecto parecido al siguiente:

Componentes principales de control de las emi-
siones

Sistema de induccion de aire

1 Purificador de aire controlado termostaticamente
2 Cajade aire

Sistema de inyeccidn de aire

1 Valvula de desvio, derivacion ¢ de paso auxiliar
2 Vilvwula de lenglista

3 Bomba de aire

4 Valvula antipetardeo o de desaceleracion

Sistema de evaporacién temprana de combustible
(EFE}

1 Valvula de EFE

2 Valvula de elevador térmice

3 Interruptor térmico de vacio

Sistema de control de las emisiones evaporativas

1 Valvula de purga

2 Solencide de purga

3 Tapoén del tubo de llenado de combustible

4 Recipiente y filtro de almacenamiento de vapores de com-
bustible

Sistemas de conversion de los gases de escape
1 Sensor de oxigeno

2  Convertidor catalitico

3 Reactor térmico

4  Tuberia de escape de doble pared

Sistema de recirculacion de los gases de escape
{EGR)

Valvula EGR

Solenoide de EGR

Transductor de retropresion de EGR

Interruptor de vacio térmico

Placa de! espaciador de EGR

Sensor e interruptores usados para controlar el flujo de

Oy B WK =

EGR

Sistemas dosificadores de combustible

1 Mébdulo de control electrdnico o module de mando de la
computadora

Controles de desaceleracion

Inyectores de combustible

Riel de inyeccion de combustible

Regulador de |a presion del combustible
Amortiguador de la presion del combustible

Cuerpo de aceleracion

Solenoide o diafragma de control de mezcla

Medidor del flujo de aire

Mdadulo del flujo de aire 0 unidad de control de mezcla
Estranguiador electronico

— = O 0~ O B WY

- o

12 Sensor compensador de altitud

13 Ajustes de mezcla en carburadores seliados

14 Otros sensores, interruptores y valvulas de control de real-
imentacién

Sistemas de encendido

1 Avance electrénico de la chispa

2  Encendido electrénico de alta energia

3 Sistemas de avance/retraso de la sincronizacién

Partes miscelaneas

Mangueras, juntas, soportes, abrazaderas y otros acceso-
rios usados en estos sistemas

Sistema de ventilacién positiva del carter (PCV)
1 Valvula de PCV
?  Filtro de PCV

Componentes relacionados con las emisiones

Los siguientes componentes tienen un fin primario distinto
del de controlar las emisiones, pero todavia tienen un efecto
significativo en las emisiones del vehiculo. 8i se descomponen
o no funcionan bien, las emisiones del vehiculo pueden scbre-
pasar las normas federales, de manera gue estan cubiertos
también por la garantia de diseno y contra defectos. Entre
éstos se incluyen los siguientes:

Sistema de induccion de aire

1  Turboalimentador
2 Multiple de admision

Sistemas de carburacion

1 Carburador
2 Estrangulador

Sistema de escape
Multiple de escape

Sistema de inyeccidon de combustible
Distribuidor de combustible

Sistema de encendido

1  Distribuidor

2 Cables y bobina de encendido
3 Bujias

Partes misceldneas

Mangueras, juntas, soportes, abrazaderas y otros acceso-
rios usados en estos sistermas.

Si después de leer la lista arriba indicada y la descripcidn
de la cobertura de garantia del fabricante en su manual del
propietario o follete de garantia esta usted algo confundido
sobre si ciertas partes estan cubiertas o no, pongase en con-
tacto con el departamento de servicio de su concesionario o el
representante de zona o regional del fabricante.

¢ Puede cargdrsele a usted alguna parte de
una reparacion bajo garantia?

iNo! No se le puede cargar a usted por la mano de obra,
piezas o articulos miscelaneos necesarios para completar el
trabajo cuando un fabricante repara o reemplaza cualquier
pieza cubieria por la garantia de emisiones. Por ejemplo, si un
fabricante consiente en reemplazar un convertidor catalitico
bajo la garantia de emisiones, no le puede cargar a usted por
el catalizador en si, como tampoco por los demas tubos,
soportes, ajustes o mano de obra necesarios para completar el
trabajo de reemplazo.
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¢ Por cuanto tiempo tiene validez la
garantia?

Las piezas gue no tienen un intervaio de reemplazo
determinado en las instrucciones de mantenimiento estan
garantizadas durante lo que la EPA {(Agencia de proteccién del
ambiente) llama la “vida Gtil" del vehiculo, la cual, para lcs
automoviles, es, tal como se indico antes, de cinco afos o
50,000 mitlas. Para otros tipos de vehiculos, lea la descripcidn
de la garantia en su manual del propietario o folleto de garantia
para determinar el tiempo de cobertura de la garantia.

Otras piezas, por gjemplo las gue tienen un intervalo de
reemplazo determinado, tal como “15,000 millas o 12 meses”
estan garantizadas solamente por el periode transcurrido
hasta su primer reemplazo. Cualquier piezas que sean el
objeto de una instruccién de mantenimiento que exija que
“sean chequeadas y reemplazadas en caso necesaric” o el
objeto de cualquier requisito semejante, estan garantizadas
por el periodo completo de la cobertura de la garantia.

¢ Como sabe si usted tiene derecho a la

cobertura?

Si usted 0 un mecanico canfiable pueden demostrar que
una pieza, mencionada en uno de los sistemas listados, es
defectuosa, es probable que tal pieza esté cubierta por la
garantia de emisiones. 3i usted cree que ha identificado una
pieza defectuosa que puede estar cubierta, debe hacer un
reclamo de la garantia a la persona identificada por el fabri-
cante en su manual del propietario o folleto de garantia.

:Que debe hacer usted si se le niega la cobertura de garantia
en su primer intento de obtenerla?

1 Pida la razon completa - por escrito - de la negacion de la
cobertura bajo garantia de emisiones;

2  Pida el nombre o nombres de la persona o personas que
determinaron ta negacion de la cobertura.

3 Pida el nombre o nombres de la persona ¢ personas con
quienes usted se debe poner en contacto para apelar la nega-
cién de la cobertura bajo garantia de emisiones.

Una vez que usted haya obtenido esta informacion, bus-
que en su manual del propietario, o folleto de garantia, el
nombre de la persona designada por el fabricante para propor-
cio-nar asistencia en cuestiones de garantia y pdngase en
contacto con esta persona.

. Como afecta el mantenimiento su

garantia?

La realizacion del mantenimiento programadoc es SU res-
ponsabilidad. Se espera que el mantenirmiente programado lo
realice usted mismoe o lo encargue a un tailer de reparacion
calificado. Si {a falla de una pieza puede atribuirse directa-
mente a urt mantenimiento deficiente de su vehiculo 0 abuso
del mismo (la operacicn correcta de su vehiculo se explica
generalmente en su manuai del propietario ¢ felleto de mante-
nimiento), es posible que el fabricante no sea responsable por
el reemplazo de esa pieza ni por la reparacion de dafio alguno
causado por su falla. Para asegurar €l maximo beneficio de
sus sistemas de control de emisiones en la reduccién de la
contaminacion atmosférica, asi como para asegurar la
cobertura continuada de la garantia, usted debe mandar a gue
se haga todo el mantenimiento programado o realizarlo usted
mismo.

¢ Tiene usted que mostrar algun recibo de
mantenimiento antes de poder hacer un

reclamo de garantia?

iNo! La prueba de mantenimiento no es necesaria para
obtener cobertura bajo la garantia de emisiones. Si una pieza
listada es defectuosa en materiales o mano de obra, el
fabricante debe proporcionar cobertura de garantia. Por
supuesto, no todas las piezas fallan por causa de defectos en
los mate-riales © manc de obra.

Aungue no se le exige automaticamente que muestre
recibos de mantenimiento cuando usted hace un reclamo de
garantia, hay una circunstancia en que se le pedira una prueba
de que se ha realizado el mantenimiento programado. Si
parece que una pieza ha fallade debido a la falta del manteni-
mientoe programado, se le podrd pedir que pruebe que el
mantenimiento se realizo debidamente.

;. Como queda afectada su garantia si usa

gasolina con plomo en su vehiculo?

Cuando se usa gasolina con plome en vehicules disena-
dos para funcionar con gasolina sin plomo, los controles de las
emisiones - especialmente ef convertidor catalitico - pueden
dafiarse. Y los depdsitos de plomo gue han quedado en el
interior del motor pueden dar lugar a la fzlla de ciertas partes
del motor. L.a garantia de emisiones no cubre TODAS las fallas
de pieza que resulten del uso de combustible con plomo en un
vehiculo gue requiere combustible sin plomo.

¢ Puede cualquier persona, ademas de los
concesionarios, realizar el mantenimiento

programado recomendado por el fabricante?

iDefinitivarmente! El mantenimiento programado puede ser
realizado por cualquier persona calificada para realizarlo,
incluso usted (siempre que el mantenimiento se realice de
acuerdo con las instrucciones del fabricante). Si usted va a
llevar el vehiculo a un taller de reparacion, consulte su manual
del propietario o folleto de mantenimiento y haga una lista de
todos los articulos necesarios para el mantenimiento pregra-
mado antes de ir. Cuando {legue alli, no pida sim-ptemente una
“afinacion™ o un “servicio de 15,000 millas”. En vez de esto,
espeacifique exactamente lo que quiere que le hagan. Entonces
cerciorese de que todo el trabajo especificado ha sideo anotado
en la orden de trabajo o en el recibo que se le entrega a usted.
De esta manera, usted tendra un registro claro de que se ha
realizado todo el mantenimiento programado.

Si usted compra un vehiculo usado, ;cémo

sabe si ha sido mantenido apropiadamente?

En realidad, no lo sabe. Pero es una buena idea pedirle al
vendedor que le entregue los recibos que prueban que el vehi-
culo ha side mantenido apropiadamente de acuerdo con el
programa. Estos recibos son la prueba de que el trabajo se
hizo correcta y puntualmente, en el caso de que surgiera |a
cuestion del mantenimiento.

Y, después de haber comprade un vehiculo usado, conti-
nie manteniéndolo de acuerde con el programa de manteni-
miento especificado en el manual del propietario o folleto de
garantia (si e! vendedor no tiene estos documentos, comprelos
nuevos en del concesionario).
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¢;Qué debe hacer si el fabricante no hace
honor a lo que usted cree que es un

reclamo valido de garantia?

Como dijimos antes, si un representante debidamente
auterizado le niega su reclamo de garantia, usted debe
ponerse en contacto con la persona designada por el
fabricante para recibir asistencia adicional en cuanto a la
garantia. Ademas, usted tiene el derecho de tomar cualquier
accion legal independiente que estime necesaria para obtener
la cobertura. Finalmente, la EPA {Agencia de proteccion del
arbiente) est autorizada para investigar la falta del fabrican-
tes de cumplir con los términos de esta garantia. Si usted ha
seguido el procedimiento indicado por el fabricante para
efectuar un reclamo y todavia no esta satisfecho con la
determina-cién del fabricante, pdéngase en contacto con la
EPA escribiendo a:

Warranty Complaint

Field Operations and Support Division {(6406.J)
U.S. Environmental Protection Agency

401 M Street SW

Washington, D. C. 20460

Los conductores de California pueden ponerse en contacto
con la Junta de Recursos del Aire de California (CARB]),
escribiendo a:

California Air Resources Board

9528 Telstar Avenue

El Monte, CA 81731

Garantia de Rendimiento

La garantia de rendimientc cubre aquellas reparaciones
que son necesarias debido a gue el vehiculo ha fallado una
prueba de emisiones. Si usted reside en un drea en la que hay
disponibie un programa de Inspeccién/Mantenimiento que
satisface las pautas federales, puede tener derecho a esta
garantia de rendimientc adicional. Para recibir mas informa-
cion sobre la garantia de rendimiento, pregunte al funcionario
del programa de Inspeccion/Mantenimiento local o llame o
escriba a la oficina mas cercana de la EPA (Agencia de protec-
cidn del ambiente) y pida una copia del folleto “Si su autormdvil
gcaba de faltar la prueba de emisiones... usted puede tener
derecho a recibir reparaciones gratis”, el cual describe la
garantia de rendimiento en detalle.

Usted puede tener derecho a la cobertura bajo esta garantia si:
1 Su automovil o camicneta de 1981 0 mas recientes fallan
una prueba de emisiones autorizada; y

2 El estado en que usted reside o el gobierno local le exigen
que usted repare el vehiculo por su cuenta; y

3 Lafalla de la prueba no se debid al uso indebido del vehi-
culo ni a la falta de sequir las instrucciones escritas de mante-
nimiento del fabricante; y

4 Usted presenta el vehiculo a un representante autorizado
de la garantia del fabricante, junto con evidencia de la falla de
la prueba de emisicnes, durante el periodo pertinente de ta
garantia; entonces . . .

a) durante los primeros dos afos o 24,000 millas, lo
que ocurra primero, el fabricante debera pagar por todas
las reparaciones necesarias para pasar la prueba de
emisiones y . ..

b) durante los primeros cinco afios o 50,000 millas, el
fabricante debera pagar por todas las reparaciones de las
pie-zas principales de control de emisiones que sean
necesa-rias para pasar la prueba de emisiones.

¢ Qué vehiculos estan cubiertos por la

Garantia de Rendimiento?

La garantia de rendimiento, otorgada por mandato federal,
cubre todos los automdviles y camionetas de 1981 y posterio-
res producidos durante los Ultimos cinco afios. Y no importa si
usted comprd su vehiculo nuevo © usado, de un concesionario
o de un particular. Siempre gue el vehiculo no haya excedido
del periodo de la garantia ni las limitaciones de kilometraje, y
ha side mantenido correctamente, la garantia de rendimiento
es vélida.

. Qué tipos de reparaciones estan cubiertos

por la Garantia de Rendimiento?

Hay dos tipos de reparaciones cubiertos por la garantia de
rendimiento, dependiendo de la edad del vehiculo:
1 Cualguier reparacién o ajuste necesarios para que su
vehiculo pase una prusba de emisiones autorizada y requerida
localmente estd cubierta si el vehiculo tiene menos de dos
afios y menos de 24000 millas.
2 Cualquier reparacion o ajuste de una pieza “primaria de
control de emisiones” (vea la "Garantia de disefio y contra
defectos”) necesarios para gue su vehiculo pase una prueba
de emisiones autorizada y requerida iccalmente esta cubierta
st su vehiculo tiene menos de cinco afos y menos de 50,000
millas. Aungue, después de dos afics/24,000 millas, la
cobertura esta limitada a piezas primarias de control de
emisiones, |as reparaciones todavia deben ser completas y
efectivas. Si la reparacidon completa y efectiva 0 una pieza
primaria exigen la reparacion o ajuste de otras piezas que no
son primarias, estas reparaciones también estan cubiertas.

¢ Qué sucede si el concesionario sostiene
que el vehiculo puede pasar la prueba de

emisiones sin necesidad de reparacion?

La ley no requiere gue usted falle ia prueba de emisiones
para invocar la proteccion de la garantia. Si cualquier prueba
demuestra gue su vehiculo tiene un problema de emisiones,
reparelo mientras el vehiculo todavia se encuenira dentro del
pericdo de garantia. De lo contrario, usted puede terminar por
fallar una prueba futura como resuitado del mismo problema - y
pagar por las reparaciones usted mismo. Si usted duda de los
resultados originales de la prueba ¢ de los resultados del
concesionario, obtenga otra apinién para respaldar su reclamo.

£ Qué tipos de razones puede usar el

fabricante para negar un reclamo?

Siempre que su vehfculo se encuentre dentro de los limi-
tes de edad o kilometraje arriba especificados, el fabricante
solamente le podra negar la cobertura de la garantia de rendi-
miento si usted dejd de mantener y usar apropiadamente su
vehiculo. El uso y el mantenimiento apropiados del vehiculo
son las responsabilidades de usted. El fabricante puede
negarle su reclamo si existe evidencia de que su vehiculo fallé
una prueba de emisiones como resultade de:

a) Abuso del vehiculo, tal como conduccién del mismo a
campo traviesa, o sobrecarga; o
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b) Forcejeo de las piezas de control de emisiones, inclu-

yendo su extraccion o dafo intencional; o

¢) Mantenimiento inadecuado, incluyendo la falta de seguir
los programas e instrucciones, o el uso de piezas de
reemplazo gue no son equivalentes a las piezas instaladas

originaimente; o

d) Reabastecimientc del vehiculo con combustible inco-
rrecto: El uso del combustible con plomo en un vehiculo
gue requiere “combustible sin plomo sclamente” o el uso
de otros combustibles inadecuados.

Si ha tenido lugar cualquiera de los eventos arriba
mencionados y parece ser probable que unc o mas de ellos
han causado el problema en particular que usted trata de
reparar, entonces el fabricante le puede negar la cobertura.

Si se le niega su reclamo por una razon valida, usted
tendra que pagar los costos del diagnéstico. Por lo tante,
usted deberia pedir siempre una estimacion del costo del
diagnodstico antes del comienzo del trabajo.

¢ Puede cualquiera ademas de un
concesionario realizar el mantenimiento

programado?

iSi! El mantenimiento programade puede ser realizado por
cualguier persona que tenga el conccimiento y |a habilidad de
llevar a cabo la reparacion. Para su propia proteccion, le reco-
mendamos gue consulte su manual del propietario para espe-
cificar los articulos necesarios a su mecanico. Y cbtenga un
recibo o una orden de trabajc detallados para sus registros.

También puede dar servicic al vehiculo usted mismo,
siempre gue el mantenimiento se realice de acuerde cen las
instrucciones del fabricante provistas con el vehiculo.
Asegurese de guardar los recibos de |as piezas y tener un
registro de mantenimiento para verificar su trabajo.

Por qué es importante el mantenimiento del
motor para los sistemas de control de

emisiones

El control de emisiones ha dado lugar a muchos cambios
en el disefio de los motores. Como resultado, la mayoria de los
vehiculos no requieren aficion de motor y otros servicios de
mantenimiento tan a menudo como antes. Pero algunos de los
servicios de mantenimiento requeridos permiten que los
controles de emisiones del vehiculo ejecuten su trabajo
apropia-damente.

La falta de realizar este mantenimiento relacicnado con las
emisiones puede ocasionar problemas. Por ejemplo, la falta de
cambiar las bujias durante una afinacion a las 30,000 millas
puade dar lugar a fallas del encendido y el dano eventual del
convertidor catalitico.

Los vehiculos que estan bien mantenidos y sus controles
no han sido forzadog no solo contaminan menos sing que
reducen el consumo de combustible, lo que ahorra dinera. Ei
mantenimiento regular también le da mejor rendimiento y
detecta temprano los problemas del motor, antes de gue se
conviartan en graves y Caros.

¢ Como hace usted un reclamo de la
garantia?

Lleve su vehiculo a un concesionario o cualquier taller de
reparacion autorizado por el fabricante para que se realicen las

reparaciones bajo garantia del vehiculo o de su sistema del
control de emisiones. Inférmeles de que usted desea que se le

realice una reparacion bajo la garantia de rendimiento. Usted
debe llevar consigo una copia del informe de ia prueba de
emisiones como prueba de que el vehiculo ha fallade la prueba
de emisiones. Y traiga la declaracién de la garantia de su
vehiculo como referencia. La declaracion de la garantia debe
encontrarse en su manual del propietario o en un folleto
separado provisto con el vehiculo por el fabricante.

¢ Como sabe usted si su reclamo ha sido

aceptado como valido? .

Después de presentar su vehiculo para un reclamo de ia
garantia de rendimiento, dé al fabricante 30 dias para que repare
el vehiculo o le notifique a usted que el reclamo ha sido negado.
Si el programa de inspeccidn/mantenimiento dicta una fecha
limite mas corta, el fabricante debe satisfacer esa fecha limite
mads corta. A causa del significado de estas fachas limite, usted
debe obtener una verificacién por escrito cuando presente su
vehiculo para un reclamo de fa garantia de rendimiento.

El fabricante puede aceptar su reciamo y reparar el vehi-
culo, o negarle el reclamg inmediatamente, o negarselo des-
pués de examinar el vehiculo. En cualquier caso, la razén de la
negacion debe serle proporcionada por escrito junto con la
notificacién.

¢ Qué sucede si el fabricante pasa por alto
Ia fecha limite de una negacion escrita del

reclamo? -

Usted puede convenir en extender |a fecha limite, o ésta
se puede extender automaticamente si las razones de ta
demora estan fuera del control del fabricante. De o contrario,
una fecha limite no satisfecha significa la renuncia por pare
del fabricante de su derecho de negar el reclamo. Entonces,
usted tiene el dereche de mandar a realizar la reparacién en él
taller de reparacion de su eleccidn, con gastos a cuenta del
fabricante.

Si se acepta su reclamo, ;tiene usted que
pagar por el diagnostico o la reparacion?

A usted no se le puede cargar ninglin coste de diagnds-
tico de un reclamo valide de garantia. Ademas, cuande un
fabricante repara, reemplaza o ajusta cualquier pieza bajo la
garantia de rendimiento, no se le puede cargar a usted por nin-
guna de las piezas, mano de obra o articulos miscelaneos gue
sean necesarios para completar la reparacion. Pero si su vehi-
culo necesita otras reparacionss que nc estan cubiertas por la
garantia de emisiones, usted puede encargar la realizacidén de
ese trabajo a cualquier taller de reparacion que usted escoja.

;. Qué sucede a su garantia si usted usa

gasolina con plomo?

Cuando se usa gasolina con plomo en vehiculos que
requieren gasolina sin plomo, algunos controles de emisiones
fespecialmente el catalizador) se danan rapidamente. También
se forman depdsitos de plomo en el interior del motor, redu-
ciendo la vida atil de las bujias y aumentando los costos de
mantenimiento.

Si el uso de gasolina con plomo da lugar a la falla de la
prueba de emisiones, su garantia no cubriré los costos de la
reparacion. Asi pues, el uso de gascilina con plomo no solo
arruinara algunos de los controles de emisicnes de su vehiculo
sino que también le resultara caro.
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cPuede su taller de reparacion usual

realizar reparaciones bajo la garantia?

Si usted quiere que el fabricante pague por una repara-
cién bajo |la garantia de rendimiento, debera llevar el vehiculo a
un taller de reparacién autorizado por ef fabricante para que
repare el vehiculo o sus sistemas de control de emisiones. Si
su taller de reparacidon regular no esta autorizado por el
fabricante, diga a su mecanico que obtenga el "visto bueno”
del fabricante antes de realizar alguna reparacién que pueda
estar cubierta por la garantia de rendimiento.

¢ Tiene usted que proporcionar pruebas del
mantenimiento recibido por su vehiculo

cuando hace un reclamo de la garantia?

No se requiere automaticamente de que usted muestre
los recibos de mantenimiento cuando hace un reclamo de a
garantia. Pero si el fabricante cree que la falta de realizar el
mantenimiento programado ha causado la faila de la prueba
de emisiones, podra pedirsele a usted que presente sus
recibos o el registro de mantenimiento como comprobante de
que sa ha realizado el trabajo.

Si usted compra un vehiculo usado, ;coémo
sabe usted si ha sido mantenido

apropiadamente?

Cuandoa usted compra un vehiculo usado, trate de obtener
los recibos de mantenimiento o el libro de registro del propie-
tario anterior. Pida también el manual del propietario, el folleto
de garantfa o de mantenimiento y cualquier otra informacion
provista con el vehiculo cuando era nuevo. Si el vendedor no
tiene estos documentos, usted los puede comprar del
fabricante.

Para asegurar la futura proteccién bajo garantia de
su vehiculo, observe el programa de mantenimiento proporcio-
nado por el fabricante.

¢Cubre la garantia las piezas que han de
reemplazarse como parte del

mantenimiento programado regular?

Las piezas que tengan un intervalo de reemplazo progra-
mado menor de la duracion de la garantia, tal como “reempla-
cese a las 15,000 millas ¢ 12 meses” estan garan-tizadas
sotamente hasta su primer reemplazo. Las piezas afectadas por

una instruccion de mantenimiento que exige que “se chequeen
y reemplacen en caso necesario” o alguna clasificacion
semejante, reciben una cobertura completa bajo la garantia. Sin
embargo, si usted no cheguea una pieza en e! intervalo especifi-
cado, v esa pieza ocasiona la falla de otra pieza, la segunda
pieza NO estard cubierta, pues falld porque usted no prestd el
servicio de mantenimiento apropiado & lg primera.

El fabricante puede c no requerir que tal piezas de
reemplazo sea de una marca especifica. Pero si la falla de la
prueba de emisiones se debe al usc de una pieza de calidad
inferior a la de |la pieza original del equipo, el fabricante le
podra negar su reclamo de g garantia,

£Qué sucede si el fabricante no hace honor

a un reclamo que usted cree que es valido?

Primero, use la informacién arriba mencionada para
presentar su caso al concesionario. Luego siga el pro-
cedimiento de apelaciones resumido en 1a deciaracion de
garantia o en el manual del propietario de su vehiculo. Cada
tabricante emplea a representantes especializados en la
garantia que se encargan de tales apelacicnes. El fabricante
debe autorizar el reclamec de usted o darle una negacién por
escrito, incluyendo las razeones especificas por negarle el
reclama, dentro de 30 dias, de lo contrario usted tiene el
derecho de que se le hagan las reparaciones gratis.

Ademas, la Agencia de Proteccion del Medio Ambiente
(EPA) esta autorizada a investigar la falta del fabricantes de
cumplir con los términos de esta garantia. Si usted ha seguido
el procedimiento indicado por el fabricante y todavia no esta
satisfecho con el motivo de la negacidon de su reclamo,
péngase en contacto con la EPA escribiendo a:

Warranty Complaint

Field Operations and Support Civision (6406.)

U.8. Environmental Protection Agency

401 M Strest SW

Washington, D. C. 20460
Los conductores de California pueden ponerse en contacto
con la Junta de Recursos del Aire de California (CARB),
escribiendo a:

California Air Resources Board

8528 Telstar Avenue

El Monte, CA 31731

Finalmente, usted tiene el derecho de tomar cualquier
accion legal independiente que estime necesaria para obtener
la cobertura bajo la garantia de rendimiento.



Principios basicos
de computacion

Computadora de control del motor

Sin la computadora de control del motor, también
conocida como microprocesadora, los automoviles y
camiones de hoy en dia nunca hubieran podido enfrentar el
desafio de satisfacer las restricciones cada vez mas estrictas
relacionadas con las emisiones y el kilometraje impuestas por
las regulaciones del gobierno. Las computadoras han hecho el
trabajo tan bien que los fabricantes les confian ahora operacio-
nes vehiculares cada vez mas numerosas. En los vehiculos
mas recientes, la computadora puede controlar también la
transmision, los frenos antibloqueantes, el control de traccion,
el dispositivo antirrobo, el sistema de bolsa de aire, los contro-
les de velocidad de crucero y algunas otras funciones del
sistema eléctrico. En pocas palabras, la aplicaciéon de contro-
les computarizados a los automoviles y camiones modernos
ha revolucionado su operacion.

Las computadoras se hallan disponibles en todo tipo de
tamafios, formas y estan localizadas generalmente debajo del
tablero de instrumentos, alrededor de las cavidades de los
guardafangos o bajo el asiento delantero (vea ilustracion). La
Agencia de Proteccion del Medio Ambiente (EPA) y el gobierno
federal exigen a todos los fabricantes de automoviles que
garanticen sus sistemas de control de emisiones por un
periodo de 5 afios o 50,000 millas. Esta extensa cobertura bajo
garantia de los sistemas de control de emisiones permitira que
la mayoria de las fallas de la computadora sean reparadas por
los concesionarios a su costo. Tenga esto presente cuando

3.1 Removida del vehiculo, la computadora no parece gran cosa,
pero es el cerebro que controla el motor y a menudo mucho mas

diagnostique y/o repare cualquier problema del sistema.

Mientras que la computadora puede tomar decisiones con
rapidez de relampago, en realidad no puede hacer nada, y esto
incluye averiguar qué es lo que sucede a su alrededor. Para
ello, la computadora necesita un extenso surtido de sensores
(los cuales se describen en el Capitulo 8) para proporcionarle
informacion. .

La computadora ajusta constantemente la operacion del
motor mientras el motor esta funcionando, comparando el
caudal de datos proveniente de los sensores con su propia
programacién. Esta programacion consta de dos tipos de
informacion: fija y variable. La informacién fija incluye las
instrucciones operativas del sistema computacional y las
constantes del vehiculo, tales como el niumero de cilindros, el
equipo de control de emisiones y las relaciones de la transmi-
sion y de los engranajes. La informacién variable es especifica
a la operacion del vehiculo en un momento dado e incluye la
velocidad de motor y del vehiculo, el flujo de aire, el &ngulo de
la valvula de aceleracion y la sincronizacion del encendido.

PROM

En la mayoria de los vehiculos americanos, la informacion
fija se encuentra en el controlador de la computadora en si,
mientras que la informacion variable esta contenida en un chip
de memoria separado denominado Memoria Programable de
Lectura Solamente (PROM), al que se refiere también algunas
veces como calibrador o conjunto de calibracién. Algunos
modelos pueden usar mas de un médulo PROM.

Este sistema permite que un fabricante ahorre dinero al
usar un solo controlador de computadora en una gran
variedad de vehiculos y luego destinarlo especificamente a
ciertos modelos y vehiculos especificos mediante la insercion
de un PROM relativamente econémico. Puesto que el chip
PROM se enchufa simplemente en el controlador de la
computadora, la reprogramacion de la informacién variable
tanto en el campo como en los talleres del concesionario es
una cuestion sencilla.

EPROM y EEPROM

Se ha de tener mucho cuidado, sin embargo, con los
fragiles chips PROM, en los modelos mas recientes se usa un
PROM borrable (denominado EPROM). En el EPROM, el area
de memoria de la computadora se borra exponiéndolo a la luz
ultravioleta y luego se reprograma. Incluso los modelos mas
recientes utilizan un PROM borrable eléctricamente (denomi-
nado EEPROM) que permite a los concesionarios actualizar o
cambiar facilmente la memoria a la especificacién mas
avanzada.
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Memoria adaptiva

Las computadoras mas recientes tienen una caracteristica
de memoria adaptiva que se ajusta para variables tales como
el desgaste de los componentes, |a calidad del combustible y
las inconsistencias de produccién. Esta caracteristica de
memoria adaptiva permite que la computadora haga ajustes
operativos menores para compensar y mantener la facilidad de
conduccion cuando ciertos valores operativos estan fuera de
los parametros del programa.

Los cambios de memoria adaptiva se almacenan en la
Memaria de Accesc al Azar (RAM) de la computadora, v se
pierden cuando se desconecta la bateria. Si sucede esto, todo
lo que el conductor tiene que hacer es conducir el vehicu-
io normalmente durante unas 20 millas hasta que la computa-
dora “aprenda de nuevo” los cambiog de programa de la
memoria adaptiva.

Precauciones que han de tenerse con las

computadoras

Las computadoras contienen una delicada red de circui-
tos internos que pueden dafarse facilmente si se exponen a
voitajes excesivos, electricidad estatica o magnetismo.
Cuando diagnostique cualquier problema eléctrico en un
circuito conectado a la computadora, recuerde que la mayoria
de las computadoras operan a un voliaje relativamente bajo
{unos 5 voltios).

Observe las precauciones siguientes cuando trabaje en o
alrededor de la computadora y/o circuitos del sistema de
control del motor:

1 No dane el cableado ni ningun conector eléctrice de tal
manera que ccurra un contacto a tierra {chasis) o a otra
fuente de voltaje.

2 No use ningln equipc de pruebas eléctricas (tal como un
ohmimetro} que esté accionado por una pila de seis
voltios o mas. El voltaje excesivo podria ser la causa de
que un compenente eléctrico de fa computadora se
quemara o que hubiera un cortocircuito. Use solamen-
te un multimetro de diez megachmios de impedancia
cuando trabaje en circuitos de control del motor.

3 No remueva la computadora ni localice fallas en la misma
sin disponer de fas herramientas y la informacién apropia-
das, pues cualquier equivocacion que usted haga puede
anular su garantia y/o dafiar los componentes.

4 Todos los cables de las bujias deben estar por lo menos
una pulgada lejos de cualquier circuito de sensor o cables
de control. Un problema inesperado en los circuitos de la
computadora consiste en los campos magnéticos, los
cuaies envian sefiales falsas a la computadora y con
frecuencia dan lugar a problemas de rendimiento dificiles
de localizar. Aungue ha habido casos en que los transfor-
madores ¢ las lineas eléctricas de alta tensién han
interferido con la computadora, la causa mas comun de
este problema en los circuitos de los sansores es la
posicién de los cables de las bujias (demasiado cerca de
fos cables de la computadora).

5 Ponga especial cuidado cuando manipule la computadora
o trabaje cerca de la misma. Recuerde gue la electricidad
estatica produce descargas de alte voltaje que pueden
danar la computadoera {vea Electricidad estatica y los
componentes electronicos a continuacion).

Electricidad estdtica y los componentes

electronicos

Peligro: La eleclricidad estitica puede dafiar o destruir la
computadora y olros componentes electronicos. |ea detenida-
mente la siguierite informacion.

La electricidad estatica puede ocasionar dos tipos de
dafios. E} primero ¥ muy obvio es la falla completa del disposi-
tiva. El otro tipo de dafic es mucho mas sutil y también mucho
mas duro de detectar como falla de un componente eléctrico.
En esta situacion, el circuito integrado se degrada y puede
debilitarse con el transcurso del tiempo. Puede operar errati-
camente ¢ aparecer como una falla intermitente en otro
componente.

La mejor manera de impedir el dafic de la electricidad
estatica es drenar la carga eléctrica de su cuerpo, ya sea
tocando un punto de tierra, tal como el chasis o la carroceria del
vehiculo, ¥ luego trabajando estrictamente en un area libre de
electricidad estatica. Un brazalete de control estatico correcta-
mente llevado y conectado al chasis o carroceria del vehiculo
drenara las cargas estaticas de su cuerpo, con lo que se
impedira su descarga a los componentes electrénicos. Consulte
el departamento de piezas de su concesionario y cbtenga una
lista de los juegos de proteccién estatica disponibles.

iRecuerde gue a menudo no es posible sentir una
descarga eléctrica hasta que el nivel de |a carga alcanza los
3,000 voltios! jEs muy posible estar danando los componentes
eléctricos aun sin saberlo!

Sensores de informacion de la

computadora

Los sensores de informacion son una serie de interrup-
tores y dispositivos eléctricos sensibles a la temperatura
altamente especializados que transforman las propiedades
fisicas del motor, tales como la temperatura (del aire, anticon-
gelante y combustible}, la masa de aire (volumen vy densidad
del aire), la presion del aire y ia velocidad del moteor en sefiales

“eléctricas que se pueden traducir en parametros viables para

la computadora.

Cada sensor esta disefiado especificamente para detectar
los datos de un area en particular del motor; por ejemplo, el
Sensor de Flujo de la Masa de Aire (MAP) esta ubicado dentro
del sistema de admision de aire y mide el volumen y la
densidad del aire entrante para ayudar a la computadora a
calcular cuanto combustible se necesita para mantener la
mezcla correcta de aire/combustible.

El diagnostico de problemas con los sensores de informa-
cién puede trasiapar facilmente el drea de otros sistemas de
administracion, debido a la interrelacién de los componentes.
Por ejemplo, si un motor con inyeccion de combustible experi-
menta una fuga de vacio, con frecuencia ta computadora
presenta un codigo de diagndstico que se refiere al sensor de
oxigeno y/o su circuito. El primer pensamiento seria “Bien, lo
mejor que puedo hacer es cambiar mi sensor de oxigeno”. En
realidad, la fuga de admision permite gue entre mas aire de lo
necesario en la camara de combustion, con o gue la mezcla
de combustible/aire se empobhrece. El sensor del oxigeno
envia esta informacion a la computadora, 1a cual no puede
compensar la cantidad incrementada de oxigeno y, como
resultado, la computadora almacena un ¢odigo de falla para el
sensor de oxigeno. Refiérase al Capitulo 8 para mas informa-
cion sobre los sensores.
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1.1 Uno de los lugares probables en que se encuentran los
sensores de temperatura del aire es la caja del purificador de
aire, tal como este MAT (sensor de temperatura del aire del
miiltiple) en un Pontiac Fiero - los sensores de temperatura
del aire también se encuentran a menudo en el multiple de
admisién o en los pasajes de admisién

1 Informacién general

Uno de los valores primarios de las computadoras es la
capacidad de integrar la operacién de dos o mas sistemas
individuales, a veces muchos mas, para formar un sistema
mas grande y complejo. Por ejemplo, sabemos que los
mecanismos de avance centrifugos y de vacio pueden contro-
lar la sincronizacién de la chispa con relacion a la velocidad y
carga del motor. También sabemos que la dosificacion del
puerto puede controlar el flujo basico del sistema EGR
(recirculacion de los gases de escape). La integracion de tales
sistemas independientes a través de una computadora propor-
ciona una regulacion mas rapida y precisa de cada sistema y
permite que la computadora calcule el efecto de cambiar
varios factores variables al mismo tiempo.

Para finales de la década de 1970, los sistemas de
encendido de muchos vehiculos estaban controlados por una
computadora. En réapida sucesion, la mayoria de los demas

1.2_;C6mo sabe usted que ha obtenido el sensor correcto en un
vehiculo como este Ford Thunderbird, en el que el sensor de

temperatura del aire esta instalado justamente a la derecha de
otro sensor y ambos tienen una apariencia idéntica? Trate de

determinar si esta instalado en un pasillo del anticongelante en

el multiple de admision (sera un sensor de temperatura del
anticongelante) o en un pasaje de aire en el miltiple de
admisién (sera un sensor de temperatura del aire)

sistemas de motores se sometieron también bajo el control de
la computadora. Desde 1980, la mayoria de los vehiculos
vendidos en USA han estado equipados con sistemas de
control del motor computarizados para ayudar a reducir las
emisiones.

Por extravagante que parezca el nombre y sofisticado que
parezca el sistema, todos los sistemas de control del motor
constan de los mismos tres tipos basicos de componentes: 1)
sensores de informacion, 2) una computadora y 3) actuadores
o controles.

1. Cada sistema de control del motor tiene una amplia
variedad de sensores de informacion (tantos como una docena
0 mas) que controlan varias condiciones operativas del motor
(tales como la temperatura del anticongelante, la temperatura
del aire de admision, el angulo de la posicion del acelerador, la
velocidad de motor, etc.) (vea ilustraciones).

2 Los sensores transmiten estos datos, como sefiales
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1.3 Los sensores de temperatura del anticongelante, tal como
este ECT (sensor de temperatura del anticongelante) del motor
en un Plymouth Sundance, estan instalados generalmente

en el bastidor del termostato '

1.5 Aligual que los sensores de temperatura del aire, los.
sensores de temperatura del anticongelante, tal como éste
(flecha) entre dos otros sensores en un Pontiac Grand Am, puede
ser dificil de identificar - si no puede identificar el sensor que
busca usando el método de ubicacion de la instalacién, siga los
cables eléctricos hacia el arnés de cables o el dispositivo al que
estan conectados: si esto no da resultado, trate de encontrar el
numero y el color de los cables y luego consulte el
diagrama del cableado eléctrico

variables del voltaje, a una computadora (vea ilustraciones)
la cual analiza esta informacion comparandola con el
“mapa” dentro de su memoria. El mapa es simplemente un
programa que detalla muy especificamente coémo deberia
estar operando el motor bajo cada una de las condiciones
operativas concebibles (arranque en frio, periodo de calen-
tamiento, aceleracion, desaceleracion, etc.)

3 Si la computadora observa una discrepancia entre lo
que acontece y lo que el mapa dice que DEBERIA estar aconte-
ciendo bajo un conjunto dado de circunstancias, la computa-
dora transmite érdenes, nuevamente en la forma de datos de
voltaje, a un grupo mas pequefo de dispositivos conocidos
como actuadores, o controles (vea ilustracion), que alteran las
condiciones operativas del motor (enriquecen o empobrecen la
mezcla de aire/combustible, avanzan o retardan el encendido,
abren o cierran la valvula EGR (recirculacién de los gases de

1.4 Este sensor de temperatura del anticongelante en un Ford
Probe esta instalado en el miultiple de admisién, pero note que se
extiende al interior de un pasaje de anticongelante en el miltiple
que conduce hacia el bastidor del termostato en el frente

1.6 Los sensores de posicion del cigiiefial estan instalados en un
lado del bloque, tal como esta unidad en un Chevrolet Beretta,
cerca del cigiiefial en la parte delantera del motor. ..

.'_.

1.7 ... o dentro del conjunto dei distribuidor, tal como esta
unidad en una camioneta Nissan
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1.8 Los sensores de detonacién, tal como este ESC (sensor de
control electrénico de la chispa) en un Chevrolet Corvette, estan
instalados generalmente en el bloque, donde pueden detectar la
detonacién dafina que tiene lugar en las camaras de combustion

25T i i 2 -
1.10 Los medidores del flujo de aire de tipo aleta, tales como
esta unidad (flecha) instalada en un Ford Explorer, usan una
compuerta pivotante dotada de resorte conectada a un resistor
variable para enviar una sefal de voltaje variable a la
computadora - este tipo de medidor del flujo de aire siempre esta
ubicado en la porcién descendente de la caja del purificador de
aire y en la porcién ascendente del cuerpo de aceleracion

escape), abren o cierran la valvula de purga del recipiente EVAP
(sistema de control de evaporacién de emisiones), etc.

iY eso es todo! Los detalles varian algo de un sistema a
otro, pero no mucho. Todos los sistemas de control del motor
usan los tres mismos tipos de componentes - un conjunto de
sensores, una computadora y varios actuadores. Asi que jno
haga el sistema de control del motor mas complicado de lo
que realmente es!

Precauciones que han de observarse con el

sistema _
Cuando trabaje con el sistema computarizado de bajo voltaje,
no se olvide de tomar ciertas precauciones sencillas:

1 Nunca trate de activar un sensor de la computadora con el
voltaje de la bateria; el sensor y/o la computadora se dafiaran.
2 Al desconectar el cable o cables de la bateria del automo-
vil, se pierde la memoria de la computadora, solamente la

1.9 Uno de los medidores del flujo de aire de disefio mas antiguo
es esta unidad de tipo plato Bosch (flecha) que se encuentra en
todos los vehiculos alemanes que llevan un sistema de inyeccién
continua (CIS, CIS E), tal como esta unidad instalada en un VW
Golf equipado con inyeccién Bosch CIS E; el encontrar un
medidor de flujo de aire en uno de estos vehiculos es facil:
siempre esta justo al lado del distribuidor de combustible -
el dispositivo al que van conectadas todas las lineas de
combustible revestidas de malla de acero inoxidable

1.11 Los medidores del flujo de aire mas recientes, tales como
los altimos contadores de aire del flujo, tales como esta unidad
MAF (medidora del flujo de la masa de aire) en un Chevrolet
Corsica, usa un alambre de resistencia caliente para medir el flujo
de aire enviando una sefal de voltaje a la computadora que varia
en proporcién con la masa de aire que pasa sobre el alambre -
este tipo de medidor del flujo de aire también suele estar ubicado
entre la caja del purificador de aire y el cuerpo de aceleracion

conduccion del vehiculo permitira que la computadora vuelva
a aprender por si misma. Durante este periodo de reaprendi-
zaje, el vehiculo puede sentirse incompetente y exhibir
sintomas de desempefio deficientes. Caucién: Si el estéreo de
su vehiculo estd equipado con un sistema antirrobo, asegtrese
de que usted tiene el codigo correcto de activacion antes de
desconectar la bateria.

3 Desconecte siempre los cables de la bateria cuando
cargue la bateria con un cargador de baterias.

4 Nunca conecte ni desconecte el cable o cables de la
bateria cuando el interruptor de encendido esté en la posicién
de ENCENDIDO.
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1.12 Algunos medidores del flujo de aire, tales como esta unidad 1.13 El MAP (sensor de la presi6n absoluta del miiltiple de

en una camioneta Nissan, van montados al lado derecho del admisidn), tal como esta unidad en un Chevrolet Corsica, es
cuerpo de aceleracion - estas unidades usan también un alambre generalmente una caja de plastico negra ubicada en el tabique
caliente para medir el flujo de la masa de aire, pero redirigen contrafuegos, y tiene generalmente las mismas partes:
parte del aire que entra en el acelerador hacia un i !
pasaje lateral donde se encuentra el alambre 1 Conjunto del sensor MAP
2 Tomillos de montaje (algunas unidades estan sujetas

simplemente sobre un soporte por medio de clips)

3 Linea de vacio del sensor MAP (conectada al vacio del
multiple de admision)

4  Conector eléctrico del sensor MAP (conectado
generalmente al amnés principal del alambrado)

1.14 Los sensores de oxigeno son faciles de encontrar (pero no
es siempre facil llegar a los mismos): se encuentran siempre en el
sistema de escape, en algtin lugar entre el miiltiple o multiples de

escape y el convertidor o convertidores cataliticos

ey

1.15 EI TPS (sensor de posicién del angulo de apertura del

acelerador) estd montado siempre en el cuerpo del carburador

o de aceleracién, generalmente al extremo del eje de la valvula

del acelerador, tal como esta unidad montada en el TBI

(cuerpo de inyeccién de combustible) de una camioneta
Chevrolet de tamafio grande

1.16 Las computadoras pueden estar ubicadas en cualquier lugar

donde haya espacio, pero hay tres ubicaciones comunes: Muchas

de ellas estan instaladas en el lado derecho debajo del tablero de

instrumentos - generalmente justo bajo la guantera, como en este

Pontiac Grand Am (las flechas indican los lugares de montaje de
: los pernos)
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1.17 Otra ubicacién probable es detras del panel lateral prot
de los pies (la pequeiia area triangular justo enfrente de la puerta
y bajo el extremo derecho del panel de instrumentos) como se
muestra en este Chevrolet Corsica

1.19 Las computadoras del sistema de encendido, tales como
este ESC (médulo de control electronico de la chispa) en una
camioneta Chevrolet, se encuentran generalmente en el tabique
contrafuegos - pero aunque no estén alli, usted siempre las podra
identificar por su gran conector de multiples patillas que esta
conectado a un sensor de detonacién, a la bobina de encendido,
a la bateria, etc. (las flechas indican el conector eléctrico y los
lugares de montaje de los pernos)

5 Nunca permita que cualquier forma de liquido, (incluso
agua) entre en contacto con la computadora.

6 Nunca perfore un cable eléctrico con la punta de ensayo o
sonda de una luz de pruebas o voltimetro. La perforacion del
aislamiento de un cable puede causar conexiones eléctricas
pobres o intermitentes. Para chequear la corriente en los
conectores, haga contacto con el terminal de metal entre el
sello de goma y el aislamiento del cable.

7  Si ocurre un cortocircuito en la sonda positiva (+) entre el
terminal de un conector y la tierra se pueden dafar el
cableado, el sensor o sensores y la computadora del vehiculo.
8 Debe evitarse la operacion del motor de cualquier tipo,
incluso a la velocidad de marcha minima, si falla el sistema de
encendido produciendo falsas explosiones. Bajo estas
condiciones, el sistema del escape opera a una temperatura
anormalmente alta que puede ocasionar dafos al catalizador o
componentes eléctricos.

1.18 Una tercera ubicacion de la computadora es detras de los
asientos, como en este Pontiac Fiero, o incluso debajo de uno de
los asientos delanteros (las flechas indican el conector eléctrico y

los lugares de montaje de los pernos) :

b A
1.20 Busque los solenoides de control reunidos en un grupo, tal
como éste en un Dodge Dakota - este solenoide conmutador
controlado por computadora controla la sefial de vacio hacia el
interruptor/véalvula de alivio en el sistema de inyeccion de aire

1.21 Esta AAC (valvula de control del aire auxiliar) esta ubicada

en el maltiple de admisién de un Nissan Maxima - a medida que

asciende la temperatura del anticongelante, la valvula se cierra
gradualmente, restringiendo el flujo del aire auxiliar
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2.1 Algunos solenocides EGR (de control de recirculacion de los
gases de escape) estan montados sobre pequeiios soportes que
pueden instalarse en cualquier parte del compartimiento del
motor - el solenoide de control de EGR, o el solenoide de
interrupcién de vacio se encuentra a la izquierda en este
Nissan Maxima (el solenoide de control de la derecha
es para la valvula de inyeccion de aire)

2 Sistema de recirculacién de los gases de escape
(EGR)

El sistema EGR controla las emisiones de éxidos de
nitrégeno (NOx). El sistema opera permitiendo que una
cantidad especifica de gases inertes de escape pasen del
multiple de escape hacia el multiple de admisién, diluyendo la
mezcla de aire/combustible que se entrega a las camaras de
combustion.

Las valvulas EGR estan disefiadas especificamente
para recircular el gas del escape hacia la mezcla de aire/com-
bustible, con lo que la mezcla de aire/combustible se diluye lo

_suficientemente como para mantener los compuestos de NOx
dentro de los limites respirables. Se descubrié que las temper-
aturas de combustién de gran intensidad y corta duracién
creaban NOx. Mezclando un gas inerte con la mezcla de
aire/combustible, los cientificos descubrieron que disminuia la
velocidad de la combustion, se reducian las temperaturas
elevadas y los compuestos de NOx se mantenian dentro de los
limites.

Los motores modernos estan equipados con catalizado-
res de oxidacién/reduccién y sistemas de carburacién de
retroalimentacion o de inyeccion de combustible que mantie-
nen los compuestos de NOx a un minimo. Aln con estos
sistemas mas modernos y eficientes, se necesita el sistema
EGR para reducir las emisiones excesivas.

Los sistemas EGR mas antiguos constan de una valvula
accionada por vacio que admite gas de escape en el mlltiple
de admision (valvula EGR), una manguera conectada a un
puerto del carburador por encima de las placas de mariposa
del acelerador (vea ilustracién) y un Interruptor TVS (térmico
de vacio) insertado en un tubo enroscado al radiador o, méas
tipicamente, en el pasaje del anticongelante cerca del
termostato (vea ilustracion). La TVS detecta la temperatura
de funcionamiento del motor.

A la velocidad de marcha minima, la placa del acelerador
bloguea el orificio de vacio, de manera que no llega vacio
alguno a la valvula EGR y por lo tanto permanece cerrada.

2.2 Este solenoide de control de EGR en un Ford Tempo esta
empernado a un soporte montado en la torre del puntal del
amortiguador izquierdo, otro punto de montaje popular

k para los solenoides i

Cuando la placa del acelerador descubre el orificio en el
carburador o cuerpo de aceleracion, la sefial de vacio llega a la
valvula EGR y ésta se abre lentamente, permitiendo que los
gases de escape circulen por el multiple de admisién.

Puesto que el gas de escape causa una velocidad de
marcha minima irregular y paros cuando el motor esté frio, el
TVS solamente permite vacio a la valvula EGR cuando el motor
esta a la temperatura normal de operacion.

Asimismo, cuando se oprime el pedal hasta el piso
durante la aceleracion, hay muy poco vacio dirigido por los
puertos, con el resultado de que la dilucién de la mezcla es
muy pequena para que pueda interferir con la produccién de
potencia.

La valvula EGR, en los motores mas antiguos equipados
con carburador sin controles computarizados, actia
Unicamente en respuesta a las caracteristicas de temperatura
y vacio de venturi del motor en funcionamiento. La valvula EGR
en los motores con controles computarizados actia bajo la
orden directa de la computadora, después de que ésta ha
determinado que todos los parametros operativos (tempera-
tura del aire, temperatura del anticongelante, posicion de la
valvula EGR, mezcla de aire/combustible, etc.) del motor son
satisfactorios. Las valvulas EGR en los vehiculos computariza-
dos tienen normalmente un solenoide controlado por
computadora en linea entre la valvula y la fuente de vacio.
Tambien tienen a menudo un sensor de posicién en la valvula
EGR que informa a la computadora la posicién en que se
encuentra la valvula EGR.

Hay dos tipos comunes de valvulas EGR; valvulas EGR de
vacio dirigido por puertos y valvulas EGR de retropresion.
Ademas de la vélvula EGR comun de tipo de puertos descrita
en los parrafos anteriores, hay basicamente dos tipos de
valvulas EGR de retropresion. El tipo mas comun es la valvula
de retropresion positiva y el otro tipo es la valvula de retropre-
sién negativa. Es importante saber la diferencia entre las
valvulas de retropresion positivas y las negativas, porque no
solamente funcionan de manera diferente sino que se
chequean de manera distinta. Nunca substituya una valvula
EGR de retropresion positiva por una de retropresion negativa.
Instale siempre el equipo original del fabricante, en caso
necesario, para reemplazar una valvula EGR.
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2.3 Diagrama de la seccitn transversal de un sistema antiguo
EGRH {recirculacion de los gases de escape) en operacion {no se
muestra el interruptor termostatico de vacio}

Valvula del acelerador def carburador
Puerto de sefiales del carburador
Vatvuia EGR

Mitiple de admision

(GGas de escape

o koo~

2.4 Este diagrama muestra el interruptor termostatico de
vacio y detalles del fluje de escape

Interruptor fermostatico de vacio

Espaciador EGR frecirculacion de fos gases de escape)
Murltiple de admision

Dasde ef tubo fransversal de escape

Desde ef tubo fransversal de escape

o Lo Py ==

|LL,_
Garburador

Vaivula
EGR

Espaciador
EGR

Valvula EGR de retropresion positiva

Este tipo de valvula se usa ampliamente en los modelos de
fabricacion doméstica. Usa la presion del escape para regular
el flujo de EGR (recirculacién de los gases de escape} por
medio de una valvula del control del vacio (vea ilustracién).

El vastago de la valvula EGR es hueco y permite que la
retropresion actle en la parte inferior del diafragma. Cuando
hay presente una retropresién suficiente del escape, el
diafragma se mueve hacia encima y cierra la valvula de control,
permitiendo gue la senal de vacic completa se aplique a ia
porcion superior del diafragma EGR. Esto hace que se abra la

2.5 Detalles operativos de una valvula
EGR {recirculacidn de los gases de
escape) de tipo de retropresion positiva

Valvufa de controf ablerta

taifa def filtro

Resorte

Resorte {véivula de control)
Entrada det flujo de aire

Gas de escape (entrada)
Deflectar

Diafragma

Vacio def maftiple cronometrado
10 Restriccion

11 Carnara de vacio

12 Vatvuia de controf cerrada

13 Alafuente de vacio

14  Gas de escape af multiple de escape

Woo~oO A bl -

11 12

T Ve
ks UL T —p—
g x =13
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Figura 1 Figura 2

#2] Gas de escape
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2.6 Sistema EGR (recirculacion de los gases

de escape} con transductor de retropresion

Transductor de retropresion

Vafvuia EGR

Muttiple de escape

Crificio

Tuho de sefales

Tubo de seriafes de refropresion
Pasaje del gas al multiple de admision

-2
Carburador
)
B =
“
h
r ri 4

tnterruptor térmico de vacio
Tubo EGR (pasaje del gas a fa valvula)

S Do~ M kW~

Galeria de agua (multiple de admision) /& |
g

o]
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valvula y permite que tenga lugar la recirculaciéon cuando el
motor funciona bajo cargas pesadas.

Tenga cuidado en no diagnosticar incorrectamente este
tipo de valvula EGR. Puesto que |a retropresion debe estar
presente para cerrar el orificio de purga, no es posible operar la
valvula EGR con una bomba de vacio a la velocidad de marcha
minima o cuandc el motor esta parado. La valvula actla correc-
tamente cuando no quiere maoverse cuando se le aplica vacio o
no quiere retener el vacio. Recuerde que cualquier cosa que
cambie la presion en la corriente del escape alterara la calibra-
cion del sistema de retropresidn. Esto incluye los silenciadores
con elementos internos de fibra de vidrio, multiples de escape
tubular e incluso un convertidor catalitico obstruido.

Para distinguir esta valvula, gire esta valvula al revés y note
la configuracion de la placa del diafragma {vea ilustracidn). Las
valvulas de retropresion positiva tienen una costilla en forma de
X ligeramente levantada. Las valvulas EGR de retrapresion
negativa estan mucho mas levantadas. En algunas vélvulas EGR
de GM, |la Unica manera de distinguir cada tipo es mediante una
letra cerca del codigo de fecha y el numerc de la pieza. La N
significa negativa mientras que la P significa positiva.

Valvula EGR de retropresion negativa

En este sistema, el orificio de purga esta cerrado normal-
mente. Cuando disminuye la retropresion del escape (bajo
carga reducida), la valvula de purga se abre y reduce el vacio
por encima del diafragma, cortando el vacio a ia vaivula EGR.
La valvula EGR de retropraesion negativa es semejante a la
valvula EGR de retropresion positiva, pero opera en la manera
CPUESTA. Este tipo de valvula se usa tipicamente en los
motares que tienen menos retropresién de la natural, tales
como en los vehiculos de alto desempefio que usan silencia-
dores de flujo libre y tubos de escape de gran diametro.

Otros tipos de valvulas EGR
Valvula EGR de doble diafragma

Esta valvula EGR recibe vacio de puerto dirigido hacia la
porcion superior del diafragma de vacio mientras que la
porcian inferior recibe vacio desde el multiple de admisién. Las
caracteristicas de respuesta simultanea contrelan la posicion
del acelerador y la carga de motor. El sistema de doble
diafragma se reconoce facilmente por las dos lineas de vacio
conectadas a la valvula EGR.

Valvula EGR de presion de aire Ford .

Méas comunmente instalada en los sistemas EEC-I de los
modelos 1978 y 1979 de Ford, este tipo de valvula EGR esta
operada por la presién de la bomba de aire thermactor en vez
de vacio. La salida de la bomba es dirigida a la parte inferior
del diafragma. Asimismo, algunos modelos estan equipados
con un sensor de |a posicién de EGR.

Valvula EGR de control electrénico Ford

Esta valvula EGR se parece a la de tipo de presién de aire
pero depende de la computadora y los sensores de posicién
de EGR para detectar las condiciones correctas y regular el
angule de la valvula EGR.

Valvula EGR doble Chrysler/Mitsubishi

Mas comunmente instalada en el motor 2.6L de aje
silencioso, este tipo de valvula EGR usa una valvula primaria y
ctra secundaria montadas en angulo recto entre si. Este
sistema permite obtener una medicion exacta de los gases del
escape.

Valvulas EGR controladas por computadora

En los sistemas nuevos computarizados de EGR, la
valvula EGR esta regulada por el uso de diferentes sensores,
transductores o solenoides de vacic enlazados directamente a
la valvula EGR. He aqui una lista con una breve explicacion de
cada tipo:

Transductor remoto de retropresién

Este dispositive no estda montado dentro de la valvula EGR
sino que se encuentra en la linea de vacio que se dirige a la
valvula EGR (vea ilustraciones). A velocidades de marcha
minima o bajo cargas ligeras, el transductor elimina la sefal
para impedir la recirculacion a la vahlula EGR.

Sensor electrénico de la presion

Este sensor capacitador convierte la retropresion del
sistema de escape en una sefial analdgica de voltaje que se
envia directamente a la computadora para su analisis. Este
tipo de sensor de presion se encuentra cominmente en los
sistemas nuevos EEC-IV de Ford.

Amplificador de vacic del venturi
El vacio en el venturi del carburador indica la carga del

motor y el consumo de aire, pero es inherentemente demasi-
ado débil para enviar esta informacién al sistema EGR.
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2.7 Este transductor de retropresion de una camioneta Isuzu es
tipico de muchos modelos - esta montado en el miiltiple de
admisién, cerca del distribuidor
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2.9 Vista de la seccidén transversal de una valvula EGR
(recirculacién de los gases de escape) equipada con un sensor de
posicién de la valvula EGR montado encima de la misma -
el movimiento mecanico del pasador se convierte en
un valor de voltaje y se transmite a la computadora

1 Sensor de posicién 6 Salida

2 Resorte 7 Entrada

3  Presidn del actuador 8 Diafragma

4 Asiento 9  Senal al conjunto del
5  Pasador

control electrénico

Amplificando el vacio del venturi, la valvula EGR es regulada
por el vacio fuerte del multiple de admisién. Estos sistemas
también almacenan el vacio en un depdsito para disponer de
un suministro adicional cuando el motor funciona a velocidad
de marcha minima.

Valvula del acelerador totalmente abierta

Este dispositivo esta localizado en la linea entre la valvula
EGR vy la fuente de vacio. Controlado por una sefial del venturi
del carburador, la valvula del acelerador totalmente abierta
interrumpe la sefial a la valvula EGR durante la aceleracion
maxima para eliminar cualquier dilucion de la mezcla y pérdida
de potencia.

Condicidén operativa normal

Vacio a través
de un puerto =
(del carburador}

Vacio a través
de un puerto=>
{del carburador)

t
Presion del gas de escape
{desde el adaptador de la EGR)

2.8 Modos de operacion de un transductor de retropresién

Sensor de temperatura del purificador de aire

Este sensor interrumpe el vacio a la valvula EGR hasta que
se alcanza cierta temperatura. En vez de leer la temperatura
del anticongelante, el sensor detecta la temperatura del aire.
Este método se usa cominmente en los sistemas de vacio de
los puertos del carburador asociados con el encendido.

Valvula de vacio de solenoide
Esta valvula trabaja directamente con la computado-
ra para controlar la sefial del vacio. Se encuentra mas

. comunmente en los sistemas GM vy se refiere a la misma como

“modulacién de amplitud de impulsos”.

Regulador electronico del vacio

En vez de la funcion de abrir/cerrar de una valvula de
vacio de solenoide, el regulador electrénico del vacio ajusta el
vacio a la valvula EGR por medio del sensor de presion y la
computadora. Este dispositivo se encuentra mas comunmente
en los sistemas Ford EEC-IIl y EEC-IV.

Cronometrador de demora

Esta valvula interrumpe el vacio a la valvula EGR para
impedir que el motor se pare cuando esta frio. El tiempo de
demora real puede ser de 30 a 90 segundos después de que
se ha puesto el motor en marcha. El cronometro de demora
trabaja conjuntamente con una valvula de vacio de solenoide.

Interruptor de temperatura de carga

Este interruptor tambien detecta la temperatura del
sistema de admisién, pero actua estrictamente como un
interruptor de ABRIR/CERRAR para impedir que la corriente
llegue al cronometro de demora cuando la temperatura es
inferior a 60 grados F. Esto impide la realizacion de cualquier
mezcla de EGR con el consiguiente funcionamiento irregular
y paros del motor en frio. Este sistema se encuentra
comunmente en los sistemas de emisiones de Chrysler.

Sensores de posicion de la valvula EGR
Estos sensores detectan la posicion exacta de la valvula

EGR y mandan la informacion a la computadora (vea ilustra-
cion). Estos sensores se discuten en detalle en la Seccion 9.
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3.1 Un sistema de control de emisiones evaporativas tipico

Tapdn de llenado

Lineas de ventilacion del tanque de combustible
Linea de vapores del tanque al canasto de carbon
Canasto de carbén

Carburador

Vélvula

O AWk =

Valvula electréonica de EGR

Algunos de los disefios mas recientes (principalmente de
GM) emplean una valvula EGR que no esta accionada por
vacio en absoluto - un solenoide electrénico en la valvula es
operado eléctricamente por la computadora. Los sistemas de
diagnosticos con este tipo de valvula requieren equipos
especializados y son ajenos al alcance de este manual.

3 EVAP, EEC o ECS (sistemas de control de
evaporacion de emisiones)

El combustible que se evapora representa hasta el 20%
de la contaminacion potencial de un vehiculo, asi que a partir
de 1971 la ley federal ha exigido el uso de sistemas de control
de emisiones evaporativas en la mayoria de los vehiculos. El
sistema atrapa los vapores de combustible que normalmente
se escaparian hacia la atmaosfera y los dirige hacia el motor en
donde se queman.

El sistema se compone de un tanque de combustible con
un espacio de aire para la expansion del calor que permite que
los vapores se colecten y fluyan hacia el canasto de carbén, el
tapon del tanque, las mangueras y tubos asociados. El tapon
contiene una valvula de seguridad para proporcionar presion y
alivio de vacio al sistema. En los modelos equipados con
carburador, la camara del flotador tiene un respiradero que se
conecta al recipiente mediante un tubo.

Cuando el motor esta parado, los vapores fluyen del
tanque (y de la taza del flotador del carburador, en los modelos
asi equipados) hacia el recipiente en donde son absorbidos
por el canasto de carbén hasta que el motor se ponga marcha.
Cuando el motor esta funcionando, los vapores son purgados
del recipiente y se dirigen hacia el miltiple de admisién o al
purificador y de alli a las camaras de combustion en donde son
quemados.

El sistema funciona usando una valvula de control de
purga que permite que el vacio del motor absorba los vapores
del recipiente en el momento apropiado mientras el aire
exterior entra en el recipiente a través de un tubo o filtro (vea
ilustracion). Normalmente, esta valvula de purga esta

montada en el cuerpo del recipiente, pero también puede
ubicarse remotamente o en una manguera. Algunos modelos
mas antiguos tienen una toma de aire y un filtro en la parte
inferior del recipiente.

La operacion de la valvula de purga esta controlada en
algunos modelos por solenoides y/o valvulas de demora que
aseguran que los vapores se purguen cuando el motor los
pueda quemar con mas eficiencia. En los modelos mas
modernos, el sistema es controlado por la computadora y
opera en maneras ligeramente diferentes, dependiendo del
fabricante.

En los modelos Chrysler equipados con el sistema contro-
lador del motor de moédulo sencillo (SMEC), el controlador
conecta a tierra un solenoide cuando el motor funciona a una
temperatura inferior a la de operacion normal de manera que
no puede llegar vacio alguno a la valvula de purga. Cuando se
alcanza la temperatura normal de operacion, este solenoide es
desactivado de manera que el vacio puede purgar los vapores
del combustible a través del sistema de inyeccién de combus-
tible o carburador.

La computadora en los vehiculos GM de modelos mas
modernos también usa una valvula de solenoide para operar la
valvula de purga cuando el motor esta caliente, despueés de
que haya estado funcionando durante un periodo especifi-
cado, y a ciertas velocidades y posiciones del acelerador. La
purga aumenta hasta que la computadora recibe una senal de
una condicion rica de combustible desde el sensor de oxigeno
(los vapores se queman), y luego la purga es regulada hasta
que la sefal disminuye.

La operacion del sistema Ford EEC-IV es similar a la del
sistema GM. Realiza la purga cuando el motor opera a la
temperatura normal de operaciéon y no a la velocidad de
marcha minima.

4 PCV (sistema de ventilacion positiva del carter)

Cuando el motor esta funcionando, cierta cantidad de la
mezcla de aire/combustible se escapa de la camara de
combustion a través de los anillos del pistdon hacia el carter
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Manguera
de aire fresco

Shate s e e At

4.1 Disposicion tipica de un componente del sistema PCV
(ventilacién positiva del carter)

como gases de fuga. El PCV (sistema de ventilaciéon positiva
del céarter) esta disefiado para reducir las emisiones de
hidrocarburos (HC) resultantes, dirigiéndolos desde el céarter al
multiple de admisién y a las camaras de combustion, en donde
se queman durante |a operacion del motor.

El sistema PCV es basicamente una valvula de seguridad
con mangueras para dirigir los gases de fuga en el carter hacia
las camaras de combustion del motor. Consta de una
manguera, que dirige aire fresco del purificador de aire hacia el
carter, una valvula PCV (basicamente una valvula que permite
que los gases de fuga regresen al motor) y mangueras asocia-
das (vea ilustracion). En algunos modelos hay un filtro
separado para el sistema PCV que se encuentra en la caja del
- purificador de aire. Algunos modelos tienen un orificio fijo
(generalmente en una manguera) en vez de una valvula PCV que
se debe mantener limpio, de lo contrario se producira una
velocidad de marcha minima irregular y el motor se puede parar.

G S

L

046TH

5.1 Un sistema de inyeccion de aire tipico en un vehiculo GM

1 Valvula de seguridad 3 Bomba de aire
2 Vélvula de seguridad 4  Vélvula desviadora

5 Sistemas de inyeccién de aire

Esta Seccion trata de los sistemas de inyeccion de aire
que estan presentes en los motores mas antiguos equipados
con carburadores, asi como tambiéen en algunos de los
motores computarizados actualizados. El sistema de inyeccion
de aire en la mayoria de los vehiculos consiste simplemente en
una serie especializada de componentes (por ejemplo, una
bomba de aire, polea, correa impulsora, tubos de inyeccién y
varios tipos diferentes de valvulas de administracion de aire)
conectados al motor para el fin de inyectar aire al sistema de
escape en el tramo descendente de las lumbreras de escape
para ayudar a completar la combustion de cualesquier gases
no quemados después de que salgan de la camara de
combustion (vea ilustraciones).

5.2 Un sistema de inyeccion de aire tipico (en un

vehiculo Isuzu)

Valvula de control de la mezcla
Purificador de aire

Valvula de seguridad

Bomba de aire

Valvula conmutadora del aire
Valvula conmutadora del vacio
Convertidor de dos vias

N AW -
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5.3 Las valvulas de inyeccion de aire se encuentran
generalmente cerca de la bomba de aire - la valvula de
alivio en esta bomba se usa para ventilar la presion
excesiva a la atmosfera

Entre los nombres formales de estos sistemas se incluyen
los siguientes: “AlIR” (reaccion de inyeccion de aire) por la GM,
“thermactor” por la Ford e “inyeccion de aire” por la Chrysler.
Los mecanicos se refieren cominmente a este sistema como
“bomba antismog”. Independientemente de sus nombres, sus
funciones son las mismas. La inyeccion de aire introduce ‘aire
fresco, alto en contenido de oxigeno, en el sistema de escapse
de un motor que esta funcionando. Este proceso causa
oxidacion (combustion) adicional de los hidrocarburos y del
monoéxido de carbono que quedan en los gases calientes del
escape. En otras palabras, el oxigeno se une con el mondxido
de carbono para formar diéxido de carbono, que es un gas
inofensivo. El oxigeno también se combina con los hidrocarbu-
ros para producir agua, generalmente en forma de vapor.
Como resultado, el sistema de inyeccién de aire es un proceso
muy eficiente para reducir las emisiones de HC (hidrocarburos)
y CO (monéxido de carbono) de cualquier tipo de motor
automovilistico alimentado por gasolina.

En algunos vehiculos, el sistema de inyeccién de aire
dirige aire a la base del multiple de escape para servir de
ayuda al proceso de oxidacion en esta area. Otros vehiculos
tienen sistemas que inyectan aire a la cabeza del cilindro, en
las lumbreras de escape, haciendo que el proceso de
oxidaciéon comience dentro de esta area. Los vehiculos
equipados de convertidores cataliticos de tres vias envian a
menudo aire inyectado directamente al convertidor.

Los sistemas de inyeccion de aire son menos comunes en
los motores modernos. Los fabricantes han disefiado sistemas
mas modernos que satisfacen las normas de las emisiones sin
inyeccion de aire. Algunos motores estan equipados de un
sistema pasivo (llamado a menudo sistema de pulsacion de
aire) que no usa ninguna bomba de aire. En este sistema, las
presiones positivas y negativas del escape aspiran aire hacia el
sistema de escape a través de valvulas especiales de lenglieta
o de seguridad (vea ilustracién).

En resumen, todos los varios sistemas sirven un propdsito
comun: inyectar aire al sistema del escape y ayudar a quemar
cualquier residuo de combustible que no se quemo¢ en la
camara de la combustion. :

De acuerdo con las normas actuales, la “bomba
antismog” reduce considerablemente el desempefio del motor

5.4 He aqui la bomba y las lineas de inyeccion de aire tal como
aparecen después de haber sido removidas del motor

5.5 Un sistema pasivo tipico (con pulsaciones de aire)
(perteneciente a Ford) - este sistema no
usa ninguna bomba de aire

Purificador de aire
Sitenciador

Vélvula de seguridad
Valvula de seguridad

BN =
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5.6 Una valvula desviadora tipica

Linea de vacio
Salida
Entrada
Salida

oWk =
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5.7 Valvulas TAB (de solenoide de derivacion del aire) y TAD (de
desviacion del aire) de la bomba de aire del sistema Thermactor

Valvula de solenoide de derivacion

Valvula de solenoide desviadora

A la vélvula de control de aire

A la vélvula de derivacicn def control de aire
Fuente de vacio

AWl =

y mejora la economia de combustible. jDurante muchos afios
fue bastante comun encontrar a muchos de los sistemas de
inyeccion de aire completamente removidos del motor y las
lumbreras del escape obturadas con tapones de latén!
Eventualmente, la ley exigi6 que todos los sistemas de
inyeccion de aire estuvieran intactos y listos para operar tal
como fueron disefiados originalmente. Entonces fue necesario
buscar en el garaje e incluso en los cementerios de autos para
encontrar las bombas, mangueras y valvulas que venian instal-
adas originalmente en el vehiculo.

6 Thermac y EFE (sistemas de admision de aire caliente)

Aunque conocidos por diferentes nombres y usando
técnicas diferentes, estos sistemas producen el mismo
resultado: mejoran la eficiencia del motor y reducen los
hidrocarburos durante el periodo de calentamiento inicial del
motor. Se usan dos métodos diferentes para lograr esta meta:
Thermac (admision termostatica de aire) y EFE (evaporacion
temprana de combustible). El sistema Thermac calienta el aire a
medida que éste entra en el purificador de aire mientras que el
sistema EFE calienta la mezcla de aire/combustible en el

Vista agrandada
de la valvula
de control de aire
con solenoides

5.8 Sistema Thermactor con bomba de aire y EEC
(controles electrénicos del motor)

1 La bomba de aire suministra aire secundario cuando el
motor esta funcionando

2 Lavalvula de control de aire deriva el aire o controla el flujo
al multiple de escape o al convertidor catalitico

3 Lavalvula de seguridad del aire impide que el gas de escape
retroceda hacia la valvula y la bomba

4  El aire ascendente fluye hacia el multiple de escape

5  El aire descendente fluye hacia el convertidor catalitico

6  El solenoide TAB (de derivacion del Thermactor) controla el
vacio de derivacion

7  El solenoide TAD (de desviacion del aire del Thermactor)
controla el vacio de desviacion

8 Valvula combinada de control de aire

9 Vacfo de desviacion

10  Vacio de derivacion

multiple de admision. Practicamente todos los modelos mas
modermnos usan alguna forma de los sistemas Thermac y/o EFE.

Thermac

El sistema de admisién termostatica de aire mejora la
conduccién del automovil, reduce las emisiones e impide que
se hiele el carburador en tiempo frio, dirigiendo aire caliente de
alrededor del multiple de escape a la toma del purificador de
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6.1 Operacion del sistema Thermac: cuando el motor esta frio, el
sensor de temperatura permite que el vacio del multiple de
admisidn pase al motor de vacio, el cual abre la compuerta

amortiguadora y permite que el purificador de aire aspire aire
caliente a través del blindaje térmico y el conducto de aire

I Sensortérmico &  Vatvula de control de aire

2 Purificador de alre 7 Conducto de aire

3 Motor de vacio 8 Blindaje térmico

4  Compuerta 9 NMuoftiple de escape
amortiguadora 10 Aire caliente

5 Aire frio

6.2 Componentes tipicos del
purificador de aire en un sistema

Thermac
1 Resorte defector de ¢ Compueria
temperaiura amortiguadaora
2  Sensor 7  Tubo para el aire
3 Valvula de purga de aire 8 Estufa de calor
4 Conjunto det purificador 8 Dela base del carburador -

de aire
5  Motor de vacio

{fuente de vacio def
muftiple de escape)

6.3 lLa valvula de calor del EFE {sistema de evaporacion
temprana del combustible) de tipo escape estd ubicada en la
tuberia de escape

1 Multiple de escape 4 Tubo
2 Tubo af actuador de vacio 5  Conjunto de vaivula
3  Tuberfa de escape 6 Junta

aire {vea ilustracion). El sistema Thermac se compone de la
caja del purificador de aire, un sensor de temperatura, un
mecanismo de compuerta reguladora accionada por vacio en
la pipa del purificador de aire, un tubo flaxible cenectado al
multiple de escape y las mangueras de vacio asociadas {vea
ilustracion).

Cuando el motor esta frio, el sensor de temperatura en el
purificador de aire esta cerrado y el vacio completo se dirige al
motor eléctrico de vacio que mantiene la compuerta reguladora
cerrada para que solamente el aire calentado por el multiple de
escape pueda entrar en la pipa para la admisién de aire. A
medida gue el motor se va calentando, el sensor de tempera-
tura se abre, removiendo el vacio del motor eléctrico de vacio y
permitiendo gue su resorte internc empuje la compuerta hacia
abajo. Esta accién interrumpe la entrada del aire calentado y
sclamente permite la entrada de aire fric del exterior en la pipa
de admisidn de aire. El resorie del motor eléctrico de vacio y el
vacio se equilibran entre si para que el aire que entra en el
purificador de aire tenga siempre |la temperatura Optima para la
mejor vaporizacian del combustible.

EFE

Se usan dos tipes de sistema EFE para calentar ef
combustible vaporizado en el multiple de admision para
mejorar la conduccion del automdvil y las emisiones durante el
periodo de calentamiento después de que se ha puesto el
motor en marcha. Uno de estos tipos dirige el calor de escape
del multiple de escape para calentar el multiple de admision,
mientras que el otro calienta eléctricamente la mezcla de
aire/combustible mientras entra en el multiple.

El sistema EFE de tipo escape usa una valvula en el
multiple de escape para recircular los gases calientes de
escape, los cuales sg usan entonces para precalentar el
carburador y el estrangulador para mejorar la conduccion del
vehiculo y las emisiones. Cuando el moter esta frio, la valvula
esta cerrada, forzando los gases calientes de escape a que
calienten el multiple de admisidon hasta que el motor se haya
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6.4 El EFE (sistema de
evaporacion temprana del
combustible) eléctrico
calienta la mezcla de aire
y combustible a medida
que ésta entra en el
multiple de admision

Calentador

Orejeta

7.2 El amortiguador del acelerador en los vehiculos Honda de
1988 y posteriores puede ajustarse doblando esta orejeta -
otros tipos de amortiguadores del acelerador usan
tornillos para su ajuste

calentado y se abra la valvula.

El sistema EFE de tipc escape se compone de una valvula
elevadora térmica en el multiple de escape, un actuador
termostatico y un blindaje o conducto térmico que dirigen el
calor al multiple de admisién y al carburador. En algunos
modelos, el actuador es simplemente un elevador térmico
equipado de contrapeso que incorpora un resorte helicoidal
termostatico que se contrae cuando esta frio, cerrando la
valvula, y se relaja y abre la valvula cuando esta caliente. En
otros modelos, el actuador es accionado por el vacio del motor
(vea ilustracion). En este tipo, cuando el motor esta frio, el
actuador de vacio en la valvula estda mantenido cerrado por el
vacio proveniente de un interruptor termostatico ubicado en un
pasaje del anticongelante. A medida que el anticongelante se
va calentando, el interruptor se abre, con lo que se interrumpe
el vacio y el actuador abre la valvula.

El sistema EFE de tipo eléctrico es bastante sencillo.
Consta de un elemento calentador eléctrico en el carburador o
cuerpo de aceleracion de inyeccion de combustible que
calienta y vaporiza la mezcla de aire/combustible a medida
que ésta es aspirada al interior del multiple de admisién (vea
ilustracién). El sistema se compone de la parrilla eléctrica que
es activada por un interruptor termostatico, enroscado en un
pasaje del anticongelante, o por la computadora.

7.1 Un amortiguador del acelerador (Dashpot)
tipico del carburador

7 Sistemas de control del carburador

Esta Seccion trata de los sistemas del control del carbura-
dor que se instalan en los motores equipados con carburador
para ayudar a controlar la desaceleracion, la aceleracion, las
fallas del encendido por explosiones falsas y los requisitos de
las emisiones. Los controles del carburador instalados en
varios carburadores varian, pero el fin de cada sistema es
esencialmente el mismo. He agui algunos sistemas comunes
de control del carburador junto con una breve explicacion y
algunos chequeos y ajustes faciles.

Amortiguador del acelerador (Dashpot)

El sistema amortiguador del acelerador instalado en los
mas antiguos equipados con carburador reduce el cierre del
acelerador durante la desaceleracién. Esto permite que el
carburador pase desde los surtidores principales al sistema de
velocidad de marcha minima, evitando asi paros del motor
debidos a una mezcla de aire/combustible excesivamente rica.
Asimismo, se reduce la cantidad de emisiones de HC (hidrocar-
buros). La mezcla de aire/combustible se vuelve mas rica
cuando el vacio en el multiple de admision aumenta repentina-
mente al cerrarse el acelerador. El vacio alto aspira combustible

‘hacia el interior de la taza del flotador del carburador sin dilucién

alguna del aire proveniente de la garganta (venturi) de aire.

El amortiguador del acelerador se compone de una
pequena camara con un diafragma equipado de resorte y un
émbolo. El émbolo del amortiguador del acelerador esté en
contacto con la palanca del acelerador durante las ultimas
etapas de desaceleracion (vea ilustracion). Cuando la
palanca hace contacto con el émbolo durante la desacelera-
cién, la palanca ejerce fuerza sobre el émbolo, de manera que
se escapa aire o fluido hidraulico (dependiendo del tipo de
amortiguador del acelerador) lentamente del diafragma a
través de un pequefio orificio. Esto permite que la placa del
acelerador se cierre lentamente.

Algunos componentes del amortiguador del acelerador
son ajustables mientras que otros no lo son (vea ilustracién).
Consulte un Manual de Reparacién Automotriz Haynes para
averiguar el procedimiento exacto. Tenga presente que los
amortiguadores del acelerador se combinan a menudo con
otros dispositivos del acelerador en el mismo componente
(vea ilustracion 6.3).
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)
Activador eléctrico del acelerador
con amortiguador del acelerador (Solepot)

7.3 Un activador eléctrico (solenoide) del acelerador con un
amortiguador del acelerador montado encima del mismo

Amortiguador del acelerador
Solenoide amortiguador (Solepot)
Activador eléctrico del acelerador
Tornillo de ajuste de la marcha minima
Conector eléctrico

U b Wwh=

Posicionador del acelerador

Los posicionadores del acelerador se usan para controlar
la velocidad de marcha minima del motor bajo varias condicio-
nes. Algunos disefios son accionados por vacio mientras que
otros son solenoides eléctricos. En los posicionadores
accionados por vacio (que generalmente tienen la misma
apariencia que los amortiguadores del acelerador, a menos
que tengan una o mas mangueras de vacio conectadas a los
mismos), algunos de ellos usan vacio para activar el posiciona-
dor mientras que otros usan el vacio para desactivarlo. Tenga
esto presente cuando chequee las condiciones del vacio.

Uno de los posicionadores del acelerador de tipo basico
funciona para evitar “que continte corriendo con la ignicién
apagada” (una condicién en que el motor continia operando
después de apagarlo). Este tipo se llama solenoide de tope del
acelerador o solenoide de tope de marcha minima. Cuando el
motor se pone en marcha, el solenoide es activado y el émbolo
se extiende hacia afuera, empujando la articulacién del aceler-
ador. Esto fuerza la placa del acelerador a que se abra ligera-
mente hasta la posicién de velocidad de marcha minima baja.
Cuando se apaga el interruptor del encendido, el solenoide de
posicién del acelerador es desactivado y el émbolo regresa a
su posicion normal. La placa del acelerador se cierra comple-
tamente y se interrumpe el suministro de aire/combustible, con
lo que se elimina efectivamente el que continte corriendo con
la ignicion apagada.

Algunos posicionadores del acelerador se usan para
aumentar la velocidad de marcha minima baja con el fin de
compensar las cargas adicionales del motor. En esta situacion,
se refiere al posicionador del acelerador como un solenoide de
aceleracion de marcha minima o como un activador del aceler-
ador (vea ilustracién). Este tipo se usa a menudo en los
vehiculos equipados con un sistema de aire acondicionado.
Cuando se prende el sistema de aire acondicionado, el relé
activa el solenoide, el cual extiende su émbolo mas alla hacia

7.4 Un motor ISC (control de la
marcha minima) tipico
{(modelo GM de 1981)

Interruptor Motor

de contacto
con el acelerador

la placa del acelerador, con lo que aumenta la velocidad de la
marcha minima. Esto mantiene el motor funcionando a una
velocidad mas alta para controlar los niveles de las emisiones.

Los posicionadores del acelerador también se usan para
controlar la velocidad de marcha minima cuando se esta
usando la transmisién automatica. Un relé en el interruptor de
Estacionamiento/Neutral envia una sefial al solenoide para que
aumente la velocidad de marcha minima cuando se ha
seleccionado una marcha en la transmision automatica. Esto
hace que se abra el acelerador para compensar ligeramente la
carga incrementada del motor.

Otro tipo de sistema se usa a veces en los vehiculos
equipados con direccion hidraulica. Cuando se gira el volante
mientras el vehiculo esta estacionario y el motor funciona a la
velocidad de marcha minima, el solenoide del posicionador
aumenta la velocidad de la marcha minima para compensar la
carga adicional que la bomba de la direccién hidraulica aplica
al motor. Este tipo de sistema tiene un interruptor localizado en
el mecanismo de direccion, bomba de direccién hidraulica o
manguera de presion de direccion hidraulica. El interruptor
completa el circuito al solenoide cuando hay presion del fluido
de direccién hidraulica en el interruptor.

Motor eléctrico de ISC (control de la

velocidad de marcha minima)

El motor de ISC representa una version mas avanzada del
posicionador del acelerador (vea encima). El motor esta bajo el
control directo de la computadora, la cual tiene la velocidad de
marcha minima deseada programada en su memoria. La
computadora compara la velocidad de marcha minima real del
motor tomada de los impulsos del encendido del sensor de
posicion del distribuidor o cigtiefal con la referencia de veloci-
dad (rpm) deseada en la memoria. Cuando las dos no se
emparejan, el émbolo de ISC se mueve hacia adentro o hacia
afuera. Esto ajusta automaticamente el acelerador para
mantener una velocidad de marcha minima independiente de
las cargas del motor.

Muchos motores de ISC tienen un interruptor de contacto
de acelerador al extremo del émbolo (vea ilustracién). La
posicion del interruptor determina si el ISC debe controlar o no
la velocidad de marcha minima. Cuando la palanca de aceler-
ador descansa contra el émbolo de ISC, los contactos del
interruptor se cierran, en cuyo momento la computadora
acciona el motor de ISC a la velocidad de marcha minima
programada. Cuando la palanca del acelerador no hace
contacto con el émbolo de ISC, los contactos de interruptor se
abren y el ECM (médulo de control electrénico) deja de enviar
ordenes de velocidad de marcha minima con lo que el conduc-
tor controla la velocidad del motor.
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7.5 Este tipo de valvula de
desaceleracion de
combustible esta enlazada
directamente con el
carburador

1 Del carburador

2 Valvula de
desaceleracion

3 Al multiple de admision

Valvula de desaceleracion de combustible

La valvula de desaceleracion de combustible esta
disefiada para evitar el petardeo durante la desaceleracion.
Este dispositivo abre un pasaje separado de mezcla de
aire/combustible en el carburador para diluir la carga de
combustible con aire adicional. Cuando aumenta el vacio en el
multiple de admision, la valvula se mueve hacia encima para
permitir que una mezcla de aire y combustible del carburador
fluya hacia el multiple de admision (vea ilustracion). La valvula
proporciona una mezcla suficiente para mantener la combus-
tién apropiada e impedir que salga combustible sin quemar
por el extremo del tubo de escape.

Algunas valvulas de desaceleracion no estan conectadas
directamente al carburador pero logran los mismos resultados
(vea ilustracién). Este tipo de valvula tiene una caja de
diafragma en un extremo. Una linea de vacio del mltiple de
control estd conectada a una lumbrera en la porcién inferior de
la valvula. Otras lumbreras en la valvula estan conectadas al

7.6 Vista de la seccion
transversal de una valvula
de desaceleracion de tipo 1
mas moderna

1 Valvula de seguridad
y demora

2 Lineadevacio 2

3 Al multiple de
admisién

4  Admisién de
aire limpio

multiple de admision y al purificador de aire. Cuando la
desaceleracion causa un aumento en el vacio del muiltiple, el
diafragma abre la valvula de desaceleracién y permite que
pase aire del purificador de aire al multiple de admision,
empobreciendo la mezcla de combustible y evitando el
petardeo del sistema de escape.

Estrangulador automatico

Los sistemas de estrangulador automatico usan un
elemento bimetalico termosensible para controlar la posicién de
la valvula del estrangulador, y la mayoria de los sistemas de
estrangulador modernos tienen también un calentador eléctrico
para acelerar el calentamiento del elemento bimetalico (esto
hace que el estrangulador se desacople mas rapidamente, lo
que ayuda a reducir las emisiones) (vea ilustracién). El
elemento bimetélico opera una valvula del estrangulador que

11

10

7 7.7 Diagrama de un sistema
estrangulador automatico tipico

Unidad de diafragma abridor del estrangulador
Pasaje de vacio

Leva de velocidad de marcha minima alta
Valvula de aceleracion secundaria
Valvula de aceleracion primaria

Palanca de control

Interruptor bimetalico

Varifla de conexion del estrangulador

Eje del estrangulador

Elemento bimetalico

Calentador

Valvula del estrangulador

Do~ A W =

— i =
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7.8 Vista de la seccién
transversal de un sistema
de compensacion de la
velocidad de marcha
minima caliente y
en operacion

Aire fresco

Tira

Motor frio

cierra la garganta de aire del carburador y se sincroniza con la
placa o placas del acelerador. Cuando el motor esta frio, la
valvula del estrangulador se cierra y la placa del acelerador se
abre {accionada por la leva de velocidad de marcha minima alta}
lo suficiente para proporcionar una mezcla rica y una velocidad
de marcha minima mas rapida para facilitar la puesta en marcha.
Muchos sistemas de estrangulador automatico estan equipados
de un diafragma abridor del estrangulador que abre la valvula
del estrangulador cuando el motor acelera y también cuando
esta frio. Esto evita que el motor se detenga o funcione irregular-
mente debido a un flujo de aire insuficiente.

Valvula HIC {compensador de velocidad de

marcha minima a alta temperatura)

En algunos vehiculos, cuando el moter esta excesiva-
mente caiiente, un compensador de velocidad de marcha
minima de alta tempseratura abre un pasaje de aire para
empobrecer la mezcla de aire/combustible {vea ilustracion).
Esto aumenta la velocidad de la marcha minima que, a su vez,
enfria el motor e impide una vaporizacidn excesiva dei
combustible y por consiguiente Ia liberacion de hidrocarburos
sin quemar. El compensador estd controlado por una tira
bimetdlica que se dobla cuando detecta temperaturas
elevadas y abre el pasaje de aire.

Solenoide de control de mezcia

A fines de la década de 1970 se introdujo el carburador de
retroalimentacion para reducir las emisiones en los vehiculos
equipados con carburador. Este sistema incorpora una
computadora que controla ciertos solenoides y valvulas en el
carburador. El solenoide principal controlado por la computa-
dora es el solencide del control de mezcla. Es una varilla
dosificadora controlada electronicamente que varia la cantidad
de combustible que se permite pasar a través de los surtidores
principales de combustible del carburador {vea ilustracién).
Algunos sclenoides estan montados verticalmente y otros
horizontalmente. La computadora estad programada para
ACTIVAR v DESACTIVAR el solencide (ciclar) diez vez por
segundo. Estos solenoides se conocen generalmente como
solenoides de ciclo de servicio. Cada ciclo dura cerca de 100
milisegundos. La cantidad de combustible desificada hacia el
surtidor o pasaje principal de combustible esta determinada
directamente por cuantos milisegundos esta activado el
solenoide durante cada ciclo. El solenoide puede estar

7.8 Un solenoide de contral de la mezcla tipico

Pasador

Esta parte se enrosca en af carbiurador
Conector etéctrico

Eje actuador

Wk —

ACTIVADO casi el 100% del tiempo o DESACTIVADO casi el

100% del tiempo.

Solenoide de interrupcion de combustible

Los solenoides de interrupcién de combustible estan
montados en el carburador para interrumpir instantaneamente
ei combustible hacia el surtidor principal tan pronto como se
apaga el encendido. Esto impide gue el metor continte funcio-
nando, asi comg vibraciones y petardeos innecesarios.

8 Caonvertidor catalitico

El convertidor catalitico es un dispositivo singular, pues
promueve una reaccion gue cambia los gases de escape que
fluyen por su interior y no es afectado por los mismos. Esta
reaccion catalitica reduce el nivel de tres contaminantes princi-
pales: HC (hidrocarburos), CO (mondxide de carbono) y NOx
(oxidos de nitrogeno). Al eliminar estos contaminantes princi-
pales, el sistema del convertidor catalitico permite que los
demas sistemas de combustible y de emisiones puedan
afinarse perfectamente para una operacion y conduccion
optimas. Estos sistemas son controlados en los modelos mas
recientes por la computadora y una red de sensores del motor.
Esto se denomina un sistema de “retroalimentacion” o de
“circuito cerrado”.

Los convertidores cataliticas van montados en el sistema
de escaps entre el multiple de escape y el silenciador. Debide
a que generan mucho calor, estan rodeados por blindajes o
protectores de calor.

Los elementos cataliticos en el convertidor son paladio,
platino y rodio. Revistiendo con estos elementos las pelotillas
de ceramica en el lecho del convertidor o una estructura
ceramica en forma de panal, se proporciona un area de gran
superficie para que los gases puedan reaccionar con estos
elementos al pasar por el convertidor.

Hay dos tipos basicos de convertidores: de oxidacién y de
reduccion. En los modelos mas recientes, estos dos tipos se
combinan en una sola unidad denominada convertidor de tres
vias. Un convertidor de oxidacién usa platino y paladio para
oxidar {ahadir oxigeno a) los hidrocarburos y el monéxide de
carbono y convertiflos en vapoer de agua. Pueste que los
convertidores de oxidacion tienan poco efecto en los NOx, se
usa un convertidor de reduccién gue contiene rodio y platino
para convertir (reducir) el oxigeno de los NOx en nitrégeno y
anhidrido carbénico (biéxide de carbono).

Una etapa de un convertidor de tres vias tipico contiene
un catalizador de reduccidn-oxidacion que usa rodio y plating
para controlar las emisiones de NOx, HC y CO. La segunda
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8.1 Un convertidor de tres vias tipico tiene dos etapas
con aire bombeado en la camara entre las dos

Camara de mezcla

Caparazon

Catalizador de tres vias (TWC)

Conector de entrada del aire secundario
Aire de la bomba impulsada por el motor
Catalizador de oxidacion convencional

DO AWl =

Gases de escape
del motor

8.2 Los convertidores cataliticos emiten mucho calor,
de forma que los protectores térmicos debidamente
instalados son muy importantes

etapa tiene solamente un catalizador de platino para controlar
las emisiones restantes de HC y CO. En algunos modelos se
bombea aire directamente a una camara ubicada entre las dos
etapas (vea ilustracién).

A medida que los gases fluyen por el convertidor, éstos
comienzan a quemarse rapidamente a temperaturas que
alcanzan los 1600 grados F. El oxigeno adicional necesario
para mantener estas altas temperaturas es proporcionado por
el sistema de inyeccion de aire que bombea aire al sistema de
escape o al mismo convertidor, o se obtiene de una relacién
de aire/combustible pobre. Los catalizadores de tres vias usan
valvulas de conmutacion de aire para dirigir aire al multiple de
escape durante el modo de calentamiento de altas emisiones,
ayudando a quemar los HC y el CO. Luego, la inyeccion de aire
cambia hacia la cdmara en medio del convertidor cuando
comienza la produccion de NOx (que es cuando se alcanza la
temperatura normal de operacién).

Sobre los convertidores cataliticos de

repuesto

La EPA (Agencia de Protecciéon del Medio Ambiente)
regula estrechamente los convertidores cataliticos de
repuesto, asi que asegurese de familiarizarse con sus requisi-

8.3 La mayor parte de los convertidores cataliticos estan
instalados usando bridas como ésta

tos antes de comenzar el trabajo. La falta de observacion de
las pautas de la EPA se considera como un “forcejeo” o
manipulacion indebida del sistema de emisiones y es castiga-
ble con una severa multa. La EPA reconoce que los conver-
tidores cataliticos de repuesto originales de fabrica son
costosos por lo que ha aprobado la instalacion de unidades de
mercado de precios mas razonables bajo ciertas condiciones.

La EPA dice basicamente que usted solamente puede
usar un convertidor de repuesto original de fabrica en
cualquier vehiculo que todavia esté bajo la garantia de emisio-
nes exigida federalmente (en cuyo caso, el fabricante se lo
reemplazara probablemente sin cobrarle nada). Usted puede
instalar un convertidor de mercado aprobado en cualquier
vehiculo cuya garantia haya caducado y tenga el convertidor
dafiado o inoperante.

Hay convertidores y juegos de instalacion en el mercado
de piezas no originales que podra obtener de las tiendas de
repuestos para automdviles. Asimismo, la mayoria de los
talleres de sistemas de escape de automovil instalan estos
convertidores. Al principio habia solamente unas cuantas
unidades “universales”, pero ahora existe una gama completa
de convertidores cataliticos en el mercado que cubre virtual-
mente cada marca y modelo de vehiculo. Aseglrese de verifi-
car con el instalador o la tienda de repuestos para automéviles
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9.1 Vista global de un sistema tipico de
control det motor, incluyendo la
computadora, los sensores de
informacién y los actuadores de salida
{se muestra aqui el sistema EEG de Ford)

1 Alsensor EGO {sensor de oxigeno
para el escape)
2 Valvula de aire Thermactor
3  Relé def activador def acelerador
4 Conector de autoprueha (Ford,
Mercury)
5  Solencides TAB/TAD (solenoide
para fa desviacion def aire
de fa bomba del aire)
&  interruptores de temperatura def
anticongefante
7 Interruptores de vacio por zonas
8 Solencide de purga del recipiente de
vapores (CANF)
9 Sensor de detonacion
10 Conector de autoprueba
11 Entrada para el tacometro
12 Mddulo MCU (unidad de controf con
micropracesadora)
13 Solencide def activador del
acelerador :
14 Actuador def activador del aceferador
15  Actuador del carburador de
retroalimentacion

de que esta obteniendo el convertidor o el juego correctos
para su vehiculo y que todo esta de acuerdo con las regulicio-
nes de la EPA para evitar problemas mas tarde. La tienda de
repuestos para automdviles deberia tener toda la informacion
necesaria junto con los consejos sobre los afianzadores y
tuberias gue usted necesitard para sl trabajo. Recuerde
también gue estas unidades de repuesto vienen con una
garantia de por vida por mandaio federal.

9 Sistemas de control del motor

Nota: Algunos de los procedimientos en esta Seccién
requieren operar el vehiculo despues de desconectar una
porcion del sisterma de control del motor (tal como un sensor o
una finea de vacio). Esto puede establecer codigos de falla en
la computadora. Asegtirese de borrar cualquier codigo de falla
antes de volver a poner ef vehiculo en servicio normal.

Esta Seccién trata de los sistemas de control del motor
usados en los vehiculos modernos controlados por computa-

dora para satisfacer las nuevas regulaciones de bajas emisio-
nes. La computadora del sistema, los sensores de informacion
y los actuadores de salida se relacionan entre si para recoger,
almacenar y enviar datos. Basicamente, |os sensores de
informacion colectan datos {tales como la masa y/o tempera-
tura del aire de admision, la temperatura del anticongelante, la
posicion del acelerador, el contenido de oxigeno en el gas de
escape, etc.) y transmiten estos datos, en forma de varias
sefiales eléctricas, a la computadera. La computadora
compara los datos con su "mapa” {los valores preprograma-
dos de las condicicnes operativas actuales del motor). St los
datos no se emparejan con los del mapa, ta computadora
envia las senales a actuadores de salida {solenoide de controi
de mezcla de los inyectores de combustible o del carburador,
valvula EACV (valvula de control electronico del aire), motor de
control de la velocidad de marcha minima {ISC}, etc. que
corrigen |a operacion del motor para que se empareje con el
mapa (vea ilustracion).

Cuando el motor se esta calentando (v la infermacion del
sSensor no es precisa) © hay una falla en el sistema, el sistema



Capitulo 4 Sistemas controlados por computadora

4-21

opera en el mode de “ciclo abierto™. En este modo, la computa-
dora no se fia de la informacion que recibe de los sensores y
hace que la mezcla de aire/combustible sea rica para que el
motor pueda continuar funcionandc hasta que se caliente o
hasta que se realicen las reparaciones necesarias. Nota: L&
clasificacion tertnica y operacion correcta del termostato del
motor son criticas para ef buen funcionamiento de un vehiculo
controlado por computadora. Si la clasificacion teérmica def
termostaic es demasiado baja, o éste se remueve def motor o
queda atascado en posicion abilerla, la compuladora puede
penmanecer operande en el modo de “ciclo abierto”, con lo que
sufrirdn la economia de combustible v las ermisiones.

La computadora automotriz

Las computadoras automoetrices estan disponibles en
todos los tamarios y formas y se encuentran generalmente
debajo del tablerc de instrumentos, alrededor de las cavidades
de los guardafangos o debajo del asiento delantero. La EPA
{Agencia de Proteccion del Medio Ambiente) y el gobierno
federal exigen que todos los fabricantes de automoviles
garanticen sus sistemas de emisiones por 5 afios o 50,000
millas. Esta amplia cobertura de la garantia de emisiones
permitira que la mayoria de las fallas de la computadora sean
reparadas por los concesionarios con costes a su cargo.
Tenga esto presente cuando diagnostigue y/o repare cualguier
problema de los sistemas de emisiones.

Las computadoras contienen una delicada red de circui-
tos internos que pueden dafiarse facilmente si se exponen a
voltajes excesivos, electricidad estatica o magnetismo.
Cuando diagnostique cualquier problema eléctricc en un
circuito conectado a la computadora, recuerde que la mayoria
de las computadoras operan a un voltaje relativamente bajo
{unos & voltios}.

Observe las precauciones siguientes cuando trabaje en o
alrededor de la computadora y/o circuitos del sistema de
contral del motor:

1 No darfie el cableado ni ningidn conector eléctrico de tal
manera que el resultadc sea un contacto a tierra {chasis) o a
otra fuente de voltaje.

2 No use ningin equipo de pruebas eléctricas {tal como un
ohmimetro} que esté accionadoe por una pila de seis voltios o
mas. El voltaje excesive podria ser la causa de que un
componente eléctrico de la computadora se quemara ¢ que
ocurriera un cortocircuito. Use solamente un multimetro de
diez megaochmios de impedancia cuando trabaje en circuitos
de control del motor.

3 No remueva la computadora ni localice fallas en la misma
sin disponer de las herramientas y la informacion apropiada,
pues cualguier equivocacion que usted haga puede anular su
garantia y/o dafiar los componentes.

4 Todos los cables de las bujias deben estar por lo menos
una pulgada lejos de cualquier circuito de sensor o cables de
control. Un problema inesperado en los circuitos de la
computadora consiste en los campos magnéticos, los cuales
envian sefiales falsas a la computadora y con frecuencia dan
lugar a problemas de rendimiento dificiles de localizar. Aungue
ha habido casos en que los transformadores o las lineas
eléctricas de alta tension han interferido con la computadora,
la causa mas comun de este problema en los circuitos de los
sensores es la posicion de los cables de las bujias {demasiado
cerca de los cables de la computadora).

5 Ponga cuidado especial cuando manipule la computadora
o trabaje cerca de la misma. Recuerde que la electricidad

estatica produce descargas de alto voliaje que pueden dafiar
la computadora (vea Electricidad estatica y /os componenies
electronicos a continuacion).

Electricidad estatica y los componentes
electronicos

Peligro: La electricidad eslatica puede darfiar o destruir la
computadora y otros componentes electronicos. Lea detenida-
mente fa siguiernte informacicon.

La electricidad estatica puede ocasionar daos tipos de
dafos. El primero y muy obvio es la falla completa del disposi-
tivo. El otro tipo de dafo es muche mas sutil y también mucho
mas dificil de detectar corno falla de un componente eléctrico.,
En esta situacion, el circuito integrado se degrada y puede
debilitarse con el transcurso del tiempo. Puede operar errati-
camente © aparecer como una falla intermitente en otro
componente.

La mejor manera de impedir el daho de la electricidad
estatica es drenar la carga eléctrica de su cuerpo, ya sea
tocando un punto de tierra, tal como el chasis o la carroceria del
vehiculo, v luego trabajando estrictamente en un area libre de
electricidad estatica. Un brazalete de control estatico correcta-
mente llevado y conectado al chasis o carroceria del vehiculo
drenarad las cargas estaticas de su cuerpe, con lo gue se
impedira su descarga a los componentes electronicos. Consulte
el departamento de piezas de su concesionario y obtenga una
lista de los juegos de proteccién estatica disponibles.

iRecuerde que a menudo no es posible sentir una
descarga eléctrica hasta gque el nivel de la carga alcanza los
3,000 voltios! {Es muy posible estar dafiando los componentes
eléctrices aun sin saberlo!

Sensores de informacion

Los sensores de informacidn son una serie de interrupto-
res y dispositives eléctricos sensibles a la temperatura,
altamente especializados que fransforman las propiedades
fisicas del motor, tales como la temperatura (del aire, anticon-
gelante y combustible), la masa de aire {volumen y densidad
del aire), la presion del aire y la velocidad del motor en senales
eléctricas gue se pueden traducir en parametros factibles para
la computadora.

Cada sensor esta disefiado especificamente para detectar
los datos de un area en particular del motor; por gjemplo, el
MAF (sensor del flujo de {a masa del aire) esta ubicado dentro
del sistema de admision de aire y mide el volumen vy ia
densidad del aire entrante para ayudar a la computadora a
calcular cuanto combustible se necesita para mantener la
mezcla correcta de aire/combustible.

El diagndstico de problemas con los sensores de informa-
cion puede trasiapar facilmente el area de otros sistemas de
control, debido a la interrelacion de los componentes. Por
ejemplo, si un motor con inyeccion de combustible experi-
menta una fuga de vacio, con frecuencia la computadora
presenta un codigo diagnostico que se refiere al sensor de
oxigeno y/o su circuito. Una primera reaccion “Bien, lo mejor
que puedo hacer es cambiar mi sensor de oxigeno”. En
realidad, la fuga de admision permite que entre mas aire de lo
necesario en la camara de combustion, con 1o que la mezcla
de aire/combustible se empobrece. Ef sensor del oxigeno
envia esta informacién a la computadora, la cual no puede
compensar |la cantidad incrementada de oxigeno y, como
resultado, la computadora almacena un cddigo de falla para el
sensor de oxigeno.
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9.2 He aqui un sensor MAP (sensor de la presion absoluta del
multiple de admision) tipico - esta unidad instalada en
un Plymouth Sundance esta ubicada en el tabique
contrafuegos, cerca del puntal del amortiguador

Sensor MAP (sensor de la presion absoluta del
multiple de admision)

El sensor MAP reporta la carga del motor a la computa-
dora, la cual usa la informacion para ajustar el avance de la
chispa y el enriquecimiento del combustible (vea ilustracion).
El sensor MAP mide la presién y el vacio en el multiple de
admision en la escala absoluta (desde cero y no desde la
presiéon atmosférica a nivel del mar [14.7 psi (libras por
pulgadas cuadrada] como lo hacen la mayoria de los indicado-
res y sensores). El sensor MAP lee el vacio y la presion a través
de una manguera conectada al multiple de admisién. Un
elemento de ceramica o silicio sensible a la presién y un
circuito electronico en el sensor genera una sefial de voltaje
que cambia en proporcion directa a la presion. En condiciones
de baja carga y alto vacio, la computadora empobrece la
mezcla de aire/combustible y avanza la sincronizacion de la
chispa para una mejor economia de combustible. En condicio-
nes de alta carga y bajo vacio, la computadora enriquece la
mezcla de aire/combustible y retarda la sincronizacion de la
chispa para evitar la detonacion. El sensor MAP sirve como el
equivalente electronico del avance de vacio en un distribuidor
y una valvula de potencia en el carburador.

Sensor MAF (sensor del flujo de la masa de
aire)

El sensor MAF esta ubicado en la toma de aire fresco (vea
ilustracion), y mide la cantidad de aire que entra en el motor.
Los sensores del flujo de la masa de aire vienen en dos
variedades bdésicas: de alambre caliente y de pelicula caliente.
Ambos tipos utilizan el mismo principio, aunque estan disefia-
dos de manera diferente. Miden el volumen y la densidad del
aire que entra en el motor para que la computadora pueda
calcular cuanto combustible se necesita para mantener la
mezcla de aire/combustible correcta.

Los sensores MAF no tienen piezas moviles. En contrario
a los sensores del flujo del aire de aleta (vea abajo) que usan
una aleta dotada de resorte, los sensores MAF usan corriente
eléctrica para medir el flujo del aire. Hay dos tipos de elemen-
tos sensibles: de alambre de platino (alambre caliente) o de
parrilla de hojuela de niquel (pelicula caliente). Cada uno se
calienta eléctricamente para mantener una temperatura mas

9.3 Aparece aqui un sensor de flujo de aire tipico
(éste pertenece a un Nissan Maxima)

elevada que la del aire de entrada. En los sensores MAF de
pelicula caliente, la pelicula se calienta a una temperatura de
170 grados F mas alta que la temperatura del aire entrante. En
los sensores MAF de alambre caliente, el alambre se calienta a
210 grados F por encima de la temperatura del aire entrante. El
aire entrante a medida que pasa por el elemento va enfriando
el elemento y por lo tanto aumenta la cantidad de corriente
eléctrica necesaria para calentarlo de nuevo. Puesto que la
corriente eléctrica necesaria varia directamente con la temper-
atura y la densidad del aire que entra, la cantidad de corriente
eléctrica es directamente proporcional a la masa de aire que
entra en el motor. Esta informacién se alimenta a la computa-
dora, la cual controla directamente la mezcla de combustible
de acuerdo con las condiciones.

2
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9.4 Diagrama de la seccién transversal de un sensor
de flujo de aire de tipo aleta

1 Aleta medidora 4  Sentido del flujo de aire

2  Derivacion del flujo de aire 5  Aleta amortiguadora

3 Tomillo de ajuste de la 6 Camara amortiguadora
derivacion 7  Potenciometro
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Sensor VAF (sensor del flujo de aire de aleta)

Los sensores VAF estan ubicados en el conducto del aire
de admisién por delante del acelerador, y controlan el volumen
del aire que entra en el motor por medio de una aleta dotada
de resorte (vea ilustracion). La aleta se abre al ser empujada
por el aire que entra en el sistema y un potenciémetro (resistor
variable) conectado a la aleta varia la sefial de voltaje a la
computadora segun el volumen de aire que entra en el motor
(angulo de la aleta). Cuanto mayor sea el flujo del aire, tanto
mas se abrira la aleta.

Los sensores VAF se usan mas comunmente en los
sistemas de inyeccion de combustible Bosch L Jetronic, en los
sistemas de inyeccion de combustible de multiples lumbreras
Nippondenso.y en ciertos sistemas de inyeccion de combustible
de multiples lumbreras Ford (Thunderbird, Mustang y Probe).

Sensor de la temperatura del aire

El sensor de temperatura del aire, conocido también como
MAT (sensor de temperatura de aire del multiple), ACT (sensor
de temperatura de la carga de aire), VAT (sensor de tempera-
tura del aire de aleta), CTS (sensor de temperatura de la
carga), ATS (sensor de temperatura del aire) y MCT (sensor de
temperatura de la carga del multiple). El sensor estéa ubicado
en el multiple de admision o en el plenum de admision de aire
(vea ilustracién) y detecta la temperatura del aire entrante. El
sensor consiste generalmente de un termistor sensible a la
temperatura que cambia el valor de su sefial de voltaje a
medida que cambia la temperatura. La computadora usa la
sefial del sensor para enriquecer o empobrecer la mezcla de
aire/combustible y, en algunas aplicaciones, para demorar la
abertura de la valvula EGR (recirculacion de los gases de
escape) hasta que la temperatura del multiple alcance el grado
de temperatura normal de operacion.

TPS (sensor de posicion del angulo de apertura
del acelerador)

El TPS o sensor de posicion del angulo de apertura del
acelerador estd montado generalmente en la parte externa del
cuerpo de aceleracion o del carburador, aunque algunos se
encuentran dentro del cuerpo de aceleracion o del carburador.
El TPS esta conectado directamente al eje del acelerador y

9.5 He aqui un sensor MAT (Sensor de temperatura del aire del
multiple de admision) tipico (éste pertenece a un Corvette
de 1985) - esta ubicado en la parte inferior del plenum
de admision de aire

varia simultaneamente con el angulo de la placa del aceler-
ador. Su misién es informar a la computadora sobre la relacion
de abertura del acelerador y la posicion relativa del acelerador.
Puede usarse un interruptor separado de WOT (acelerador
totalmente abierto) para sefialar a la computadora cuando la
placa del acelerador esta totalmente abierta. El TPS consta de
un resistor variable que cambia la resistencia a medida que
cambia la abertura del acelerador. Al sefialar a la computadora
cuando se abre el acelerador, la computadora puede enrique-
cer la mezcla de combustible para mantener la relacion apropi-
ada de aire/combustible. El ajuste inicial del TPS es muy
importante porque la sefial de voltaje que recibe la computa-
dora indica a la computadora la posicién exacta de la placa del
acelerador a la velocidad de rharcha minima.

Sensor de oxigeno

El sensor de oxigeno (conocido también como un sensor
Lambda o sensor EGO (sensor de oxigeno para el escape) esta
ubicado en el multiple de escape (o en el tubo de escape,
cerca del multiple de escape) y produce una sefial de voltaje

9.6 Este es un TPS (sensor del angulo de

apertura del acelerador) tipico (instalado en un

Ford) - observe las ranuras del sensor en los

orificios para los tornillos de montaje; éstas
permiten su ajuste

1. Tomillos de montaje/ajuste

2 Sensor del angulo de
abertura del acelerador

3  Carburador 7200 VW

Montaje y ajuste del sensor
del angulo de abertura del acelerador
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9.7 Este sensor de oxigeno (flecha) esta enroscado
en el miltiple de escape

proporcional al contenido de oxigeno en el escape (vea ilustra-
cion). Un contenido de oxigeno mas alto a través de la punta del
sensor variara el diferencial de oxigeno, con lo que disminuira el
voltaje de salida del sensor. Por otro lado, un contenido de
oxigeno mas bajo aumentara el voltaje de salida. Tipicamente, el
voltaje varia de 0.10 voltios (contenido pobre) a 0.90 voltios
(contenido rico). La computadora usa el voltaje de entrada del
sensor para ajustar la mezcla de aire/combustible, empobre-
ciéndola cuando el sensor detecta una condicion rica o enrique-
ciéndola cuando detecta una condicién pobre. Cuando el
sensor alcanza la temperatura normal de operacién (600 grados
F) producira una sefal de voltaje variable basada en la diferencia
entre la cantidad de oxigeno en el escape (interna) y la cantidad
de oxigeno en el aire directamente circundante al sensor
(externa). La relacién estoiquiométrica de aire/combustible
(14.7:1) producira 0.45 voltios aproximadamente.

Hay basicamente dos tipos de sensores de oxigeno en el
mercado. El tipo mas popular usa un elemento de circonio en
su punta. El dltimo tipo de sensor de oxigeno usa un elemento
de titanio. En vez de producir su propio voltaje, la resistencia
del elemento de titanio alterara una sefal de voltaje suminis-
trada por la computadora en si. Aungue el elemento de titanio
trabaje de manera diferente que el elemento de circonio, los
resultados son basicamente idénticos. La diferencia mas
grande es que el elemento de titanio responde mas rapida-
mente y permite que la computadora mantenga un control mas
uniforme sobre una gran variedad de temperaturas de escape.

La contaminacion puede afectar directamente el
rendimiento del motor y la vida util del sensor de oxigeno. Hay
basicamente tres tipos de contaminacion: de carbén, de
plomo y de silicio. La acumulacién de carbén debido a una
condicion de operacion rica causara lecturas inexactas y
aumentara los sintomas del problema. Diagnostique el sistema
de inyeccion de combustible o los controles de retroalimenta-
cion del carburador para identificar los ajustes correctos de
combustible requeridos. Una vez que el sistema se haya
reparado, haga funcionar el motor a una velocidad elevada sin
carga (con el vehiculo estacionado en el camino de entrada de
la casa) para remover los depésitos de carbén. Evite el uso de
gasolina con plomo pues causa la contaminacion del sensor
de oxigeno. Evite también el uso de sellador de silicona del
tipo antiguo RTV (vulcanizador accionado a temperatura
ambiente) en las juntas del sistema de admision o de escape.

+— Sensor EVP
[ ———
£

| ]

i R |
-
Conjunto
— de valvula EGR

33

9.8 El sensor EVP (sensor para la posicién de la valvula EGR)
va montado directamente encima de la valvula EGR
(recirculacién de los gases de escape)

Este sellador libera compuestos volatiles hacia el carter que
terminan depositandose eventualmente en la punta del sensor.
Asegurese siempre de que el sellador RTV que use sea
compatible con los sistemas modernos de emisiones.

Antes de que un sensor de oxigeno pueda funcionar
apropiadamente debera alcanzar una temperatura operativa
minima de 600 grados F. El periodo de calentamiento anterior
a este evento se denomina modo de “ciclo abierto”. En este
modo, la computadora detecta una temperatura baja del
anticongelante (arranque en frio) y una condicién en que el
acelerador est4 totalmente abierto (periodo de calentamiento).
Hasta que el motor alcance la temperatura normal de
operacion, la computadora hace caso omiso de las sefiales del
sensor de oxigeno. Durante este periodo de tiempo, los
controles de las emisiones jno son precisos! Una vez que el
motor esta caliente, se dice que el sistema esta en el modo de
“circuito cerrado” (pues esta usando la informacién del sensor
de oxigeno). Algunos fabricantes han disefiado un elemento
calentador eléctrico para ayudar al sensor a que alcance la
temperatura operativa mas pronto. Un sensor calentado tipico
consta de un cable conectado a tierra, un cable de salida del
sensor (que se dirige a la computadora) y un tercer cable que
suministra voltaje de la bateria al calentador de tipo resistencia
gue se encuentra dentro del sensor de oxigeno. jTenga
cuidado al chequear el circuito del sensor de oxigeno!
Identifique claramente la funcién de cada cable, de lo contrario
podré confundir los datos y remover conclusiones erroneas.

Sensores EVP (para la posicion de la valvula
EGR)

El sensor EVP o de posicion de la valvula EGR (recircu-
lacién de los gases de escape) (vea ilustracién) controla la
posicion de la valvula EGR y mantiene la computadora
informada sobre el angulo exacto de abertura o cierre de la
valvula, A partir de estos datos, la computadora puede calcular
el flujo dptimo de EGR para las ‘emisiones mas bajas de NOx y
la mejor conduccion del vehiculo, y luego controlar la valvula
EGR para alterar el flujo de EGR mediante el solenoide EGR.

El sensor EVP es un potenciémetro lineal que funciona de
manera muy parecida a la de un TPS (sensor de posicién del



Capitulo 4 Sistemas controlados por computadora

4-25

2 )
N\ Los cables eléctricos se deslizan
detris de la tapa de la correa
: , — de sincronizacién interior
g vz
=

A &R
Pt [

Pernos de retencidn . 1 into del sensor

de posicion del ciglieiial

9.9 Detalles de montaje de un sensor de posicion del ciglienal
tipico (se muestra aqui un motor Ford de 2.3L)

angulo de apertura del acelerador). Su resistencia eléctrica
cambia en proporcion directa al movimiento del vastago de la
valvula EGR. Cuando la valvula EGR esta cerrada, el sensor
EVP registra la maxima resistencia. Cuando la vélvula se va
abriendo, la resistencia va disminuyendo hasta alcanzar
finalmente un valor minimo, que es cuando la valvula EGR esta
completamente abierta.

Sensor de posicién del cigiieial :

Un sensor de posicion del ciglefial tiene un
funcionamiento muy parecido al de una bobina captadora o
rueda activadora de un distribuidor electrénico (vea
ilustracién). El sensor de posicion del cigliefial proporciona
una sefial de sincronizacion del encendido a la computadora
basandose en la posicion del ciglefal. La diferencia entre un

9.11 En los motores V6 Ford, los anillos de impulsos estan
directamente detras de la polea del cigiiefial y son
facilmente detectados por el sensor

Montaje del anillo de impulsos
del sensor de posicién del cigliefial

Lébulo del anillo
de impulsos
Amortiguador

de vibracién

9.10 Los anillos de impulsos del sensor de posicion del cigiienal
estan montados en el balanceador arménico (amortiguador
de vibracion) en los motores V8 Ford

sensor de posicion del cigiiefial y una bobina captadora o la
rueda activadora es que el sensor de la posicién del cigiiefial
lee la sefal de sincronizacién del encendido directamente del
cigliefial o balanceador armoénico y no del distribuidor. Esto
elimina las variaciones del encendido debidas al estiramiento
de la cadena de sincronizacion o juego del eje de distribuidor.
Los sensores de posicion del cigtiefial son necesarios en la
mayorfa de los sistemas de DIS (encendido sin distribuidor)
modernos. Basicamente, el sensor lee la posicién del ciglefial
detectando el momento en que pasan los anillos de pulsacion
en el cigliefial o balanceador armoénico (vea ilustraciones).

Sensor VSS (sensor de la velocidad del
vehiculo) :

Los sensores VSS se usan en los vehiculos modernos
para varios fines diferentes. Uno de los fines es controlar la
velocidad del vehiculo de manera que la computadora pueda
determinar el tiempo correcto de enclavamiento del TCC
(embrague del convertidor de torsién) en la transmisién. El
sensor también puede proporcionar informacién a la computa-
dora para controlar la funcién de varios otros componentes de
sistemas de emisiones basdndose en la velocidad del
vehiculo. En algunos vehiculos GM, la sefial VSS es usada por
la computadora para reposicionar la vélvula de control del aire
a la velocidad de marcha minima asi como la valvula de purga
del recipiente de vapores. Otro fin es proporcionar asistencia a
la direccion hidraulica. Aqui, la informacion del sensor la utiliza
el controlador electronico para variar la cantidad de asistencia
hidraulica de acuerdo con la velocidad del vehiculo. Cuanto
mas baja sea la velocidad, tanto méas grande serd la asistencia
hidraulica con el objeto de facilitar la maniobrabilidad del
vehiculo para estacionarse. Y cuanto mas alta sea la veloci-
dad, tanto menor sera la asistencia hidraulica para mejorar la
sensibilidad del volante sobre la carretera. Otro fin es cambiar
la posicién de los amortiguadores electrénicamente ajustables
usados en los sistemas de control de conduccion (firme o
blanda). Los sistemas de control de conduccién en el Mazda
626 y Ford Probe cambian automaticamente los amortiguado-
res a una conduccion “firme” por encima de las 50 MPH (millas
por horas) en el modo AUTO (automatico) y “extra firme” en el
modo SPORT (deportivo). Asimismo, los sensores de veloci-
dad del vehiculo reemplazan el cable mecanico del velocime-
tro en algunos vehiculos modernos.
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9.12 Este es un sensor de detonacion tipico (en un Corvette),
.montado en la parte lateral inferior del bloque del motor

1
N 10
2
9
3
8
4
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5 6

9.14 Vista de la seccidon transversal de un inyector de
combustible tipico (aparece aqui el tipo de puntos miiltiples)

1 Sello anufar del riel de 7  Aguja de acero
combustible inoxidable

2 Conector eléctrico 8 Cuerpo de acero

3  Inducido inoxidable

4  Sello anular del mtilftiple 9 Bobina

5 Pasador 10  Filtro integral

6 Caja de proteccion del :
pasador

Sensor de detonacion

El sensor de detonacién (denominado a veces ESC,
sensor electronico de control de la chispa) es un sensor
auxiliar que se usa para detectar el comienzo de la detonacién
(vea ilustraciones). Aunque el sensor de detonacion influye en
la sincronizaciéon del encendido, no afecta directamente los
sistemas de combustible y de emisiones. Afecta solamente la
sincronizacion del encendido.

El sensor, que va montado generalmente en el mltiple de
admision o bloque del motor, genera una sefial de voltaje
cuando las vibraciones del motor alcanzan una cifra de 6 a 8
Hz. La ubicacion del sensor es muy critica porque debe
posicionarse de tal manera que pueda detectar cualquier

9.13 En muchos modelos GM, la informacién del sensor de
detonacién se envia al médulo ESC (flecha) de control electrénico
de la chispa), el cual retarda la sincronizacién del encendido si
hay evidencia de detonacién

9.15 Remocion de un inyector de un sistema de inyeccién de
combustible de tipo cuerpo de aceleracion tipico
(se muestra aqui un cuerpo de aceleracién GM)

vibracion de los cilindros mas propensos a la detonacién. En
algunos motores, es necesario instalar dos sensores de
detonacion.

Cuando el sensor de detonacion detecta una vibracion de
detonacion o cascabeleo envia una sefial a la computadora
para que retarde momentaneamente la sincronizacién del
encendido. Entonces, la computadora retarda la sincroniza-
cién un numero determinado de grados hasta que se elimine la
detonacion.

Este sistema es esencial en los vehiculos turbocargados
para lograr un rendimiento maximo. Cuando el sistema de
control de la detonacion funciona correctamente se logra el
maximo avance de la sincronizacién en todas las condiciones
de conduccion.

Inyectores de combustible

Los inyectores de combustible son dispositivos electro-
mecanicos que miden y atomizan el combustible entregado al
motor (vea ilustracion). Los inyectores en los sistemas de
inyeccién de combustible de multiples lumbreras estan
montados generalmente en el multiple de admisién inferior
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9.16 En los sistemas de inyeccidn de tipo de
puntos maltiples, los inyectores estan montados
en el maltiple de admisidn y atomizan el
combustible directamente por detris
de las valvulas de admisidn

Vélvula de presion Schrader (para pruebas)
fief de combustible

Muitiple de admision

Valvuia de derivacion del aire del acelerador
Sensor del anguto de abertura del acelerador
Regulador de presidn

Multiple de adrision inferfor

inyectores

o BN o I S A B WY

2 3

8

{(vea ilustracion) y posicionados de manera gue sus puntas
dirijan el combustible enfrente de cada valvula de admisién del
motor. En los vehiculos equipados con TBl {cuerpo de
inyeccion de combustibie}, el inyector o inyectores estan
montados en el cuerpo de aceleracion {un dispositivo parecidc
a un carburador en el mlltipte de admisiéon) (vea ilustracion).

Los cuerpos de los inyectores constan de un conjunto de
valvula de pasador y aguja accionada por solenoide. Una sefial
eléctrica de la computadora activa el solenoide, haciendo que
el pasador se mueva hacia adentro lejos de su asiento y
permita que se inyecte combustible al motor.

El flujo de!l combustible al motor esta controlado por la
duracién del tiempo en que el solencide esté activado, puesto
que ¢l orificio de flujo del inyector es fijo y la caida de presién
del combustible a través de la punta del inyector es constante.
Esta duracion se puede medir electrénicamente y se conoce
como amplitud del pulse del inyector.

Solenoide de la valvula EGR

En los vehiculos controlados por computadora, la accion
de la valvula EGR {recirculacion de los gases de escape} se
controla generalmente dando 6rdenes al solencide o solenoi-
des de control de EGR. Vea la infermacion méas encima en este
Capitulo sobre los sensores de posicion de la valvula EGR
para obtener informacion adicional sobre estos sistemas. El
solencide de la valvula EGR esta controlade por computadora
y localizado en la linea de vacio entre la valvula EGR y |a fuente
de vacio. Este solenoide se abre vy cierra eléctricamente para
mantener un control del flujo de EGR mas preciso que el que
as posible con los sistemas de tipo vacio de puerto. La
computadora usa informacion de la temperatura del anticon-
gelante, de la posicion del acelerador y de los sensores de
presion en el maltiple para regular el solenoide de la valvula
EGR.

Durante el funcicnamiento en frio y a la velocidad de
marcha minima, la computadora conecta el circuito del

solencide a tierra para bloquear el vacio a la valvula EGR.
Cuando el circuito del solenoide no esta conectado a tierra por
la computadora, se permite la entrada de vacio en la vélvula
EGR.

Motor ISC (control de la velocidad de marcha
minima)

Vea el titulo de la Seccidon 7, Sistemas de Control de
Carburador, para obtener informacion sobre el motor I1ISC.

Valvula EACV (valvula de control electrénica del
aire) :

La valvula EACV (denominada a veces IAC, valvula de
control del aire a velocidad de marcha minima} cambia la
cantidad del aire desviado {que no fluye a través de la valvula
del acelerador) hacia el multiple de admision en respuesta a
los cambios de las sefales eléctricas provenientes de la
computadora. Las valvulas EACV estan localizadas general-
mernte en el cuerpo del acelerador, aunque algunas de ellas no
son muy accesibles. Una vez gue el motor se pone en marcha,
se abre la valvula EACV, permitiendo que el aire se desvie sin
pasar por el acelerador, incrementandose asi la velocidad de
marcha minima. Mientras la temperatura del anticongelante es
baja, la valvula EACVY permanece abierta para obtener la
velocidad de marcha minima alta gue sea apropiada. A medida
que se calienta el motor, se controla la cantidad del aire
desviado en relacién cen la temperatura del anticongelante.
Después de que el motor ha alcanzado la temperatura normal
de operacion, la valvula EACV se abre, segun sea necesario,
para mantener la velocidad de marcha minima correcta.

Solenoide del TCC (embrague del convertidor
de torsion)
Los convertidores de torsién eguipados con enclava-

miento se instalan en los vehiculos modernos para ayudar a
eliminar el resbalamiento del convertidor de torsién y reducir
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asi la pérdida de potencia y mejorar la economia de combusti-
ble. El convertidor de torsion esta equipado de un embrague
que es activado por una valvula de solenoide. LLa computadora
determina el mejor tiempo para enclavar el dispositivo de
embrague basandose en los datos que recibe de varios
sensores e interruptores.

Cuando el sensor de velocidad del vehiculo indica que la
velocidad esta por encima de cierta gama y el sensor de
temperatura del anticongelante esta caliente, el TPS {sensor
de posicion del angulo de apertura del acelerador) determina la
posicién del acelerador {aceleracién o desaceleracion) y el
sensor de la transmision envia una sefial a la computadora
indicando la marcha en particular en que esta cperando la
transmision para gue la computadora realice un analisis
completo de los parametros operativos. Si todos los parame-
tros estdn dentro de cierta gama, |la computadora envia una
sefial electrica al embrague, diciéndole que se enclave. Por
supuesto, el diagnéstico de un problema en este sistema
puede ser complicado.

Mejoras en la economia de combustible

En la era anterior al OBD (diagnostico a bordo), las
transmisiones automaticas ienian de dos a tres marchas vy las
transmisicnes manuales de tres a cuatro.

Las transmisicnes manuales eran muy parecidas a las que
se usan hoy en dia. L.as transmisiones automéaticas tenian
convertidores de torsion senciflos, las marchas se cambiaban
por medic de una combinacion de modulador de vacic y un
reguladar, el cual estaba preajustade para gue los cambios se
efectuaran a puntos determinados de acuerdo con la carga y
velocidad del motor. Pero, en la mayor parte, las funciones
estaban controladas mecanicamente.

Cuando los sistemas de control del motor tuvieron la
capacidad de manejar mas informacion y efectuar un mayor
nimero de correcciones, las transmisiones manuales crecie-
ron hasta tener cinco marchas y, en algunos casos, hasta seis.
Las transmisicnes automaticas de hoy en dia estan eguipadas
de solenocides, actuadores, convertidores de torsién con
enclavamiento y sobremarcha, y han crecido, en la mayoria de
los casos, hasta cuatro marchas con cuerpos de valvula y
puntos de cambio controlados electronicamente. Las transmi-
siones automaticas se han vuelto muy eficientes en el
consumo de combustible y son casi tan econémicas como las
transmisicnes manuales. Todo esto ha ocurrido, y continda
mejorandose, gracias a la capacidad de los sistemas
modernos de contral del motor.

Estandarizacion

Cuando hablamos de sistemas computarizagios, hablamos
de un tema muy importante. La mayor parte de los sistemas
parecen ser muy diferentes el uno del otro. Aungue el enfoque
adoptado por los varios fabricantes para activar la memoria de
la computadora puede ser diferente, recuerde que la mayor
parte de los sistemas son muy similares en la manera en que
responden a la temperatura, vacio, sefiales de voltaje, etc.

A medida que los sistemas antiguos basicos de control de
la computadora (que eran vastamente diferentes entre los
fabricantes) han progresade hasta la adopcion de OBD
{Diagndstico a bordo) y actuaimente OBD |, las diferencias
han ido cambiando poco a poco hasta convertirse en similitu-
des en los equipos y diagndsticos.

Con la publicacién por SAE (Sociedad de Ingenieros
Automovilisticos) de las practicas recomendadas, (documento
SAE 41934) junto con la Ley de Aire Limpio (documento SAE
J2008 y enmiendas subsiguientes J2216 y J2187), ha
comenzado el movimiento hacia la estandarizacion de la
terminologia, equipos y protocolos bajo los nombres de CBD |
y {l. La estandarizacién beneficiara al fabricante, a los talleres
de reparacion independientes y, lo gue es mas importante, al
consumidor.

Estandarizacion inicial requerida

Aparecen a continuacién los fundamentos estandarizados
que ya han tenido lugar y que permitiran la estandarizacion de
todos los sistemas individuales en las futuras versicnes de OBD.

Protocolo y conector de enface de datos (lenguaje)

Modos de prueba y cddigos de falla

Informacion sobre parametros (especificaciones de
operacion}

Nuevos requisitos

De acuerdo con las recomendaciones de OBD I, los
siguientes sistemas también se estandarizaran entre los
fabricantes:

Monitor delf catalizador

Deteccion de fallas del encendido

Integridad def sistema de purga evaporativa

Funcion del sistema de aire secundario

Refrigerante del sisterna de aire acondicionado

Codigo de puesta a purtto/funcion

Disuasion de forcefec o manipulacidn indebida

Condiciones del motor almacenadas

Monitorizacion exhaustiva de componerites



5 Herramientas

5.1 Estos dos multimetros digitales de alta impedancia son
exactos, versatiles y econémicos, pero cada unidad esta
equipada con un tipo diferente de terminales de conexion: la
unidad de la izquierda usa pinzas de cocodrilo aisladas que no
tienen que mantenerse sujetas manualmente al circuito, dejando
las manos libres para sostener y usar el multimetro; la unidad de
la derecha tiene un par de puntas de prueba tipo sonda que son
utiles para chequear los cables y los terminales dentro de los
conectores ((Nuestro consejo? Compre ambos tipos de
puntas de prueba y pinzas, o construya las suyas propias)

Hay un gran numero de interesantes aparatos de alta
tecnologia disponibles para efectuar pruebas de los sensores,
actuadores, dispositivos de control de emisiones y componen-
tes del sistema de combustible conectados al sistema de un
motor controlado por computadora. Las herramientas apropia-
das para chequear los dispositivos que conectan la computa-
dora al motor son el objetivo principal de esta seccién, puesto
que, por lo general, la computadora en si no es el problema. A
menudo, la (nica manera de determinar si la computadora
esta defectuosa es asegurarse de que todos los demas
dispositivos y sistemas funcionen correctamente. Hay
herramientas especiales denominadas “exploradores” que se
usan para chequear la computadora, aunque por lo general
son sumamente caros y son usados principalmente por los
mecanicos de los concesionarios.

Los simples chequeos visuales identifican muchos

5.2 Un multimetro estilo sonda como la unidad que aparece a la
derecha es de tamafio pequefio y facil de usar, porque una de las
sondas esta integrada en la caja del multimetro, con lo que
la otra mano queda libre para mantener la punta de
ensayo conectada a tierra.

problemas, pero hay dos herramientas que son de gran
utilidad. Una de ellas es un multimetro digital y la otra es una
bomba de vacio con indicador accionado a mano. La bomba
de vacio la estudiaremos dentro de poco. Examinemos, en
primer lugar, el multimetro.

Multimetro digital

El multimetro es una pequefa herramienta diagnostica
manual que combina un ochmimetro y un voltimetro (y a veces
un amperimetro) en una unidad facil de manejar. Un multimetro
puede medir el voltaje y la resistencia de un circuito. Muchos
dispositivos y sistemas de control de emisiones y de inyeccién
de combustible estan accionados por energia eléctrica, por lo
gue el multimetro es una herramienta esencial.

Hay dos tipos de multimetros: unidades convencionales
(una caja con dos cables y puntas de prueba) y los de tipo
sonda (pequefas unidades manuales con una sonda incorpo-
rada y una punta de ensayo flexible) (vea ilustraciénes). Las
sondas - que son casi del mismo tamafio que una pluma



5-2

Capitulo 5 Herramientas

perilla de modos de su multimetro a la posicién Volt DC (Voltaje
de CC) y conecte el multimetro PARALELO al circuito que esté
chequeando; si lo conecta en serie, como si fuera un
amperimetro/ohmimetro, no obtendra lectura alguna y podra
danar algo (observe cémo la sonda positiva se usa para hacer
contacto con un cable a través del lado trasero
del conector sin desenchufar el conector)

portatil de soldar - son mas faciles de usar en espacios restrin-
gidos debido a sus dimensiones compactas. Y, no se
preocupe, no va a necesitar tres manos para sostener un
multimetro y las dos puntas de prueba al mismo tiempo (puede
sostener el multimetro con una mano y la punta de ensayo con
la otra). Pero, por lo general, los multimetros de tipo sonda
incorporan menos funciones que las unidades convencionales.
¢,Por qué es preferible un multimetro digital? En parte
porgue los multimetros digitales son mas faciles de leer,
particularmente cuando se trata de leer décimas de voltio o de
ohmio. Pero el motivo principal de que usted necesite un
multimetro digital - en vez de uno “analégico” (el de tipo de
aguja) - es que los multimetros digitales son instrumentos mas
precisos que los analdgicos. Mas especificamente, usted
necesita un multimetro digital de alta impedancia. Esta clase
de multimetro no dafara los circuitos electrénicos sensibles.

El uso de un multimetro para leer el voltaje es muy simple:
seleccione la graduacion de voltaje y conecte el instrumento
EN PARALELO (vea ilustracién) al circuito que desee
chequear. Los multimetros analégicos (de tipo aguja), que son
mas antiguos, siempre han permitido que cierta cantidad de
voltaje se “"desvie” a través de este circuito en paralelo, lo que
afecta la precision de la medicion que se esta tomando.

Este voltaje que se drena no es tan importante cuando se
estan midiendo circuitos de 12 voltios - y se desea saber si un
circuito tiene 12, 13 ¢ 14 voltios presentes. El hecho de que se
pierda un poco de voltaje a través del multimetro en si no
afectara en absoluto la conclusién que remueva usted sobre si
el circuito que esta chequeando es sano o no. Pero muchos
circuitos de control del motor operan a cinco voltios © menos;
y algunos de ellos operan en la graduacion de los milivoltios
(milésimas de voltio). Asi pues, las lecturas del voltaje han de
ser bastante exactas - en muchos casos a la décima,
centésima o incluso milésima de voltio. Aunque un multimetro
analégico mas antiguo pudiera medir valores de voltaje tan
bajos como éstos (jy suponiendo que usted también los
pudiera leer!), las lecturas serian inexactas a causa del desvio

5.4 Los'multimetros de 6ptima calidad , como este Fluke Model
88, pueden hacer muchas cosas ademas de medir voltios,
amperios y ohmios - con el uso de un extenso surtido de
adaptadores y cables, la mayoria de los cuales estan incluidos en

el juego basico, pueden chequear la posicion de todos los ‘
sensores de informacién importante, medir el ciclo de servicio de
los carburadores de retroalimentacion y los motores de
control de aire para la marcha minima, e incluso medir
el ancho del pulso de los inyectores de combustible

del voltaje fuera del circuito y hacia el interior del multimetro.

Los multimetros digitales tienen 10 megaohmios (10
millones de ohmios) de resistencia incorporada en sus circuitos
internos para impedir las fugas de voltaje a través del multime-
tro. Y esta es la razon principal por la que especificamos un
voltimetro digital. Cuando usted vaya de compras en busca de
un buen multimetro, quizas encuentre un multimetro de tipo
analogico mas moderno que tenga un circuito de alta resisten-
cia, similar al de un multimetro digital; pero todavia le sera dificil
de leer cuando efectle pruebas con voltajes bajos, asi que le
recomendamos que no lo compre - jobtenga un modelo digital!

Algunos de los multimetros mas sofisticados (vea ilustra-
cion) pueden realizar muchas de las mismas funciones que los
exploradores, tales como el chequeo de los sensores de
posicién del cigiuenal y del arbol de levas, carburadores de
retroalimentacion, inyeccion de combustible a tiempo,
motores IAC (motor de control para la marcha minima),
sensores MAF (sensor del flujo de la masa del aire), sensores
MAP (sensor de la presion absoluta del multiple de admision),
sensores de oxigeno, sensores de temperatura y sensores de
posicion del acelerador.

Ohmimetros

Asi pues, spor qué no especificamos ya un voltimetro
digital? Porque usted también necesitara usar un ohmimetro
muy a menudo: La mayoria de los solenoides, sensores y otros
dispositivos tienen valores de resistencia especificos en
condiciones especificadas, asi que usted necesitara un
ohmimetro para chequearlos. Y, a veces, el motor no se pone
en marcha, de manera que no hay voltaje disponible para
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5.5 Para medir la resistencia, escoja la graduacién apropiada de
resistencia y toque las puntas de prueba del multimetro a los
terminales que usted desea chequear; la polaridad (el terminal
-que usted toca con la punta de ensayo) no hace diferencia
~ alguna en un ohmimetro, puesto que es autoalimentado

y el circuito esta desconectado

chequearlo. Cuando surgen estas situaciones, usted necesi-
tara un buen ohmimetro digital para medir la resistencia
(expresada en ohmios). Pero no compre un ohmimetro
separado; obtenga un multimetro digital que tenga un
ohmimetro incorporado.

Un ohmimetro tiene su propia fuente de voltaje (una fuente
eléctrica de DC (corriente directa) de bajo voltaje que general-
mente es una pila seca). Mide la resistencia de un circuito o
componente y siempre se conecta a un circuito abierto o a una
pieza removida de un circuito. Caucién: No conecte nunca un
ohmimetro a un circuito “vivo” (que lleva corriente); la corriente
de una fuente externa dariara el ohmimetro.

Un ohmimetro, puesto que no usa el voltaje del sistema,
no es afectado por la polaridad del sistema. Usted puede
acoplar las puntas de prueba a cualquier lado de la pieza que
desee chequear (vea ilustracién). Cuando use un ochmimetro,
comience la prueba seleccionando la graduacién de resisten-
cia mas baja, luego seleccione una graduacién mas alta que le
dara una lectura mas precisa. El voltaje y la corriente estan
limitados por la fuente eléctrica y la resistencia interna, asi que
no dafara el multimetro si selecciona una escala tanto baja
como alta.

La temperatura y ‘el estado de la pila afectan la precision
del ohmimetro. Los ohmimetros digitales son de ajuste
automatico, pero si usted usa un multimetro analégico, lo
deberé ajustar cada vez que lo use.

Toque simplemente las dos terminales de prueba entre si
y gire la perilla de ajuste a cero hasta que la aguja indique cero
ohmios, es decir, continuidad eléctrica, a través del ohmimetro
en la escala mas baja.

Termémetro

Si desea chequear los sensores de temperatura del
anticongelante, obtenga un buen termémetro automovilistico
(vea ilustraciéon) que pueda leer de cero a 220 grados F
aproximadamente. Si no puede encontrar una unidad automo-
triz especifica, use un buen termémetro de cocina.

5.6 Obtenga un termémetro con una graduacion de cero a 220
grados aproximadamente - hay disponibles termémetros
especificos para uso automovilistico, pero un
termémetro de cocina también le servira

i

5.7 Un indicador de vacio le puede decir si el motor produce un
buen vacio de admision, le ayudara a determinar si el convertidor
catalitico esta blogueado y a diagnosticar una variedad
amplia de problemas relacionados con el motor

Indicador de vacio

La medicién del vacio en el mdltiple de admisién es una
buena manera de diagnosticar muchisimas cosas sobre la
condicién de un motor. El vacio del multiple se chequea con
un indicador de vacio (vea ilustracién), el cual mide la diferen-
cia de presién entre el multiple de admisién y la atmosfera
exterior. Si la presién del mdltiple es mas baja que la presién
atmosférica, existe un vacio. La mayoria de los indicadores
miden el vacio en pulgadas de mercurio (Hg). A medida que
aumente el vacio (o disminuya la presion- atmosférica),
aumentara la lectura. Asimismo, por cada incremento de 1000
pies de elevacion por encima de unos 2000 pies sobre el nivel
del mar, la lectura del indicador aumentara aproximadamente
en una pulgada de mercurio.
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5.8 Una bomba de vacio con indicador accionada manualmente
es indispensable para localizar las fallas en los sistemas de
control del motor - le puede ayudar a detectar las fugas de vacio
y chequear todos los dispositivos accionados por vacio; las
bombas Mityvac (mostradas) son modelos econémicos de
plastico, como los dos que aparecen en primer plano (uno de los
cuales puede comprarse sin indicador), y las unidades de metal,
mas robustas, como la que aparece dentro de la caja; todas ellas
van provistas de una variedad de conectores y adaptadores que
se pueden usar para un sinnimero de aplicaciones

Por ejemplo, se puede usar un indicador de vacio para
diagnosticar un sistema de escape restringido. Para conectar
el indicador, acople la manguera flexible de conexién al
multiple de admision, al plenum de admisién de aire o a
cualquier toma de vacio debajo del carburador o cuerpo de
aceleracion. En algunos modelos, usted puede remover
simplemente un tapon del multiple o del carburador/cuerpo de
aceleracion; en otros, tendra que desconectar una manguera o
tubo de vacio del multiple, carburador o cuerpo de aceleracion
y acoplar el indicador en linea con un conector en T (provisto
con la mayoria de los juegos de indicadores de vacio).

Una buena lectura de vacio es de unas 15 a 20 pulgadas
de Hg (de 50 a 65 kPa) en marcha minima (con el motor a la
temperatura normal de funcionamiento). Las lecturas bajas o
que fluctian pueden indicar muchos problemas distintos. Por
ejemplo, una lectura baja y constante puede deberse a que el
encendido o la sincronizacion de las valvulas estan retrasados.
Una caida aguda del vacio a intervalos puede deberse a una
valvula de admisién quemada. Consulte el manual de instruc-
ciones provisto con el indicador en el que encontrara una tabla
completa de localizacion de fallas que muestra las varias
lecturas y sus posibles causas.

Bomba de vacio con indicador

Hay dos herramientas indispensables para localizar las
fallas del sistema de control del motor. Una de ellas es un
multimetro digital; la otra es una bomba de vacio manual
equipada con un indicador de vacio (vea ilustracién).

5.9 Cuando conecte una bomba de vacio/indicador a un
componente (tal como el solenoide EGR de una EGR de un
Corvette como en esta foto) asegtirese de que las conexiones en
la bomba (flecha) y en el conector o tubo apropiados del -
dispositivo (flecha) sean herméticas, de lo contrario, los
resultados de la prueba no tendran mucho significado

Muchos componentes del sistema de control de emisio-
nes bajo el capé estan accionados por el vacio del mdltiple de
admision o lo utilizan para controlar otros componentes del
sistema. Los dispositivos tales como valvulas de seguridad,
vélvulas de control de purga, solenoides, valvulas de control
de vacio, valvulas de demora de vacio, restricciones de vacio,
etc. - todos estos dispositivos controlan el vacio de alguna
manera, o bien, son controlados por el vacio. Todos ellos
amplifican, bloguean, demoran, drenan, desvian o transmiten
el vacio. Algunos de ellos deben controlar una cantidad
especificada de vacio durante cierto tiempo o a cierto régimen.
Una bomba de vacio aplica vacio a estos dispositivos para
chequearlos y ver si funcionan apropiadamente.

La mayoria de los fabricantes de herramientas especiales
venden conjuntos de bomba/indicador de vacio adecuados.
Hay conjuntos de bomba/indicador con caja de plastico
econémicas - disponibles en la mayoria de las tiendas de
repuestos para automdviles - que son perfectamente adecua-
dos para diagnosticar los sistemas de vacio. Aseglrese de que
la escala en el indicador de la bomba esté calibrada en
“pulgadas de Hg” (pulgadas de mercurio). Y compre una
bomba reconstruible (averiglie si hay sellos de pistén de
repuesto disponibles). Cuando los sellos se desgastan, la
bomba no retendra el vacio y sus mediciones seran inexactas.
En este momento, usted tendra que reconstruir la bomba.

El uso de una bomba de vacio es muy sencillo. La mayoria
de los juegos de bomba incluyen un manual de instrucciones
que describe como usar la bomba en una variedad de situacio-
nes. También incluyen una variedad de adaptadores (conecto-
res en T, conectores conicos, que permiten conectar dos
mangueritas de didmetros diferentes; etc.) y algunas mangueri-
tas de vacio, para ayudarle a conectar la bomba a uniones de
vacio, mangueras, lineas, conectores, tubos, tomas, valvulas,
etc. Los fabricantes también venden repuestos para estos
adaptadores y conectores en caso de que se desgasten o
pierdan. A veces, es necesario encontrar un conector realmente
especializado para una conexion mas complicada. Un buen
lugar para encontrar conectores inusuales es el departamento
de piezas de su concesionario local. Un departamento de piezas
bien surtido tiene docenas de conectores de vacio de fines
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5.10 Los exploradores, tales como el OTC Monitor 2000 y el
40000E, son poderosas ayudas diagnodsticas - gracias al uso de
cartuchos de software programados con una exhaustiva
informacién diagndstica para su vehiculo, pueden decirle
casi todo lo que usted quiera saber sobre el sistema del
control computarizado de su motor, pero son caros

especiales disefiados para varias marcas y modelos de vehicu-
los. Haga un dibujo de lo que necesita para el vendedor de
piezas, es probable que tenga el conector que usted busca.

He aqui unas cuantas guias sencillas que han de tenerse
presentes al usar una bomba de vacio:
1 Cuando acople la bomba (vea ilustracién), asegurese de
que la conexién sea hermética, de lo contrario el resultado de
la prueba no tendra sentido.
2 La mayoria de las lineas de vacio instaladas en fabrica son
mangueritas de goma (algunas son de nilén). Asegurese de usar
una manguera del diametro apropiado para el conector cuando
acople la bomba al dispositivo que desee chequear. Si conecta
una manguera de diametro interno (D.l.) mas grande que el
diametro externo (D.E.) del conector, tubo, toma, etc. al que
desee conectarlo, la lectura de vacio sera inexacta, o bien, no
podra obtener una lectura del vacio. Si usa una manguera o
linea con un D.l. més pequefio que el D.E. del conector, tubo,
toma, etc. al que desea acoplar la bomba, expandira el extremo
de la manguera y ya no le servira para pruebas futuras.
3 En general, use el minimo numero posible de piezas para
acoplar la bomba al dispositivo o sistema que desee chequear.
Cuantos mas adaptadores, mangueritas, etc. utilice entre la
bomba y el dispositivo o el sistema que esta chequeando,
tantas mas probabilidades habra de que se produzca alguna
conexion floja y una fuga.
4  No apligue mas vacio del necesario al efectuar una prueba,
de lo contrario podra danar algo. Si la bomba no produce la
cantidad de vacio especificado para la prueba, o no la retiene

Diacom, convierte su computadora compatible IBM en un
explorador, lo que le ahorrara el costo adicional de comprar un
explorador y le proporcionara la misma informacién

durante el periodo especificado debido a que el sello del piston
tiene una fuga, discontinte la prueba y reconstruya la bomba.

5 Cuando haya terminado la prueba, libere siempre el vacio
de la bomba antes de desacoplar la linea o manguera del
sistema. La abertura de una conexién mientras el vacio se esta
aplicando podria ser la causa de que un dispositivo aspirara
suciedad o humedad en su interior mientras esté expuesto a la
atmosfera.

6 Limpie siempre el conector, tubo o toma a los que acoplé
la bomba y reacople la manguera o linea instaladas en la
fabrica. Inspeccione el extremo de la manguera o linea instala-
das en la fabrica; si esté abocinado, desgastado o desgarrado,
corte el extremo antes de volver a acoplarlo. Asegurese de que
la conexion esté limpia y apretada.

7 Limpie la bomba, los conectores del adaptador y la

“manguera de prueba, y guardelos cuando haya terminado. No

deje la bomba en un sitio cualquiera de donde podria caerse y
dafarse.

Exploradores, software y herramientas de cédigos de fallas

Exploradores (analizadores computarizados)

Los exploradores digitales manuales (vea ilustracién) son
las herramientas mas potentes y versatiles de que se dispone
para analizar los sistemas de direccion del motor utilizadas en
los modelos més recientes de vehiculos. Desgraciadamente,
también son las mas caras. En este manual, le mostraremos
como localizar las fallas de los sensores y actuadores sin
necesidad de recurrir a esos analizadores.

Software

Hay software disponible (vea ilustracién) que permite que
su computadora personal o portatil se comunique con la
computadora de control del motor en muchos vehiculos de
General Motors y Chrysler de 1981 y mas recientes.
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Este software puede indicar los codigos de falla, identi-
ficar las fallas sin necesidad de levantar el capé, resolver fallas
de operacién intermitentes e incluso ayudarle a encontrar las
mejores soluciones de reparacién mediante la provisién de
ayuda técnica en linea. Hemos probado el software Diacom de
Rinda Techonology. Opera con cualquier computadora PC, XT
o AT de IBM o compatible. El juego incluye el software, un
manual de instrucciones y los cables de interconexién que
necesita para conectarlo a su computadora.

Herramientas indicadoras de cédigos de

fallas

Acaba de ponerse en venta un nuevo tipo de herramienta
especial - que denominaremos herramienta indicadora de
codigos de falla - para el mecénico casero. Estas herramientas
simplifican el procedimiento de obtener los cédigos de falla de
la computadora de direccion del motor de su vehiculo. Por
supuesto, usted puede obtener los cédigos de falla sin necesi-
dad de herramientas especiales. Y nosotros le mostraremos
como obtener éstos sin ayuda de nada mas sofisticado que un
cable puente (en Fords) o un multimetro o voltimetro analégi-
cos. Pero las herramientas indicadoras de codigos de falla
hacen el trabajo un poco mas facil y también protegen los
terminales de conexién diagnésticos y la computadora en si
contra dafos.

Herramientas de inyeccién de combustible

No se necesitan muchas herramientas especiales para
prestar servicio a los sistemas de inyeccién de combustible. La
mayoria de las piezas y componentes se pueden remover e
instalar con las mismas herramientas utilizadas para trabajar
en el resto del vehiculo. Pero hay unas cuantas herramientas
diagndsticas especiales que usted necesitara. He aqui algunas
de las principales.

Indicador de la presién de combustible

En un sistema de inyeccion continua, la presién del
combustible es el factor critico para determinar la cantidad
del combustible inyectado. Y la presién del combustible es
una de las operativas variables importantes en un sistema
- electrénico de inyeccién de combustible. Asi que una de las
herramientas mas importantes que usted necesitara para la
localizacion de fallas es un buen indicador de presién de
combustible disefiado para usarse con sistemas de inyeccién
de combustible.

Inyeccioén electrénica

Con la excepcion de algunos sistemas de baja presion, la
presion del combustible en un sistema de inyeccién electré-
nica de combustible es generalmente mas alta que la presion
en un sistema equipado con carburador. En algunos sistemas
de baja presion (generalmente sistemas de inyeccién con
cuerpo de aceleracion), la presion del combustible quizas sea
sélo de 9 6 10 psi (libras por pulgadas cuadradas), asi que un
indicador de presion de combustible disefiado para usarse con
una bomba mecénica de combustible (graduacién de 1 a 15
psi) puede ser adecuado. Pero la mayoria de los sistemas de
inyeccion de combustible operan a presiones mas altas, de
manera que usted necesitara un indicador especial disefiado
para presiones operativas mas altas.

Un indicador tipico de presién del combustible (vea
ilustracién) disefiado para sistemas de inyeccién de combus-

5.12 Un indicador de presién del combustible es una
herramienta necesaria para diagnosticar el
sistema de inyeccién de combustible

tible tiene una graduacién de 1 a 100 psi. Los indicadores de
maxima calidad pueden obtenerse de los proveedores de
equipos de fabricacion original tales como Kent-Moore, OTC y
Miller, y de fabricantes de herramientas de calidad profesional
tales como Mac o Snap-On. Estos valen generalmente de
$100 a $200. Sin embargo, hay disponibles unidades menos
caras, generalmente por debajo de $100, en la mayoria de las
tiendas de repuestos para automoviles. Estos indicadores
seran suficientes para el mecanico casero, aunque no estan
disefiados para resistir el mismo nivel de abuso que las
unidades mas caras. Cuando compre un indicador, trate de
verificar que por lo menos uno de los adaptadores incluidos en
el juego le permita acoplar el indicador al sistema que vaya a
diagnosticar. Debido a que la Ley de Murphy (o ley de la mala
suerte) es siempre un elemento importante “cada vez que se
busca un adaptador”, usted descubrira probablemente que
jninguno de los adaptadores incluidos en el juego le sirve para
su sistemal Este es el motivo de que algunas personas prefie-
ran sencillamente pagar mas y comprar un indicador de la
fabrica, pues saben que de esta manera servira. jPero no se
desespere! Es probable que encuentre o construya algo que le
servira perfectamente por un costo mucho menor que la
diferencia entre un indicador de fabrica y un buen indicador del
mercado. !

Puede usar abrazaderas de mangueras para acoplar un
indicador de presién de combustible a un vehiculo equipado
con carburador, pero, generalmente, ésta no es una buena
idea en un vehiculo equipado con inyeccién de combustible
(con la excepcion de unos cuantos sistemas de inyeccion con
cuerpo de aceleraciéon de muy baja presién). Los sistemas
disefiados para funcionar con una presion de 30 o 40 psi
(libras por pulgadas cuadradas) pueden tener fugas en los
adaptadores equipados con abrazaderas de la manguera,
rociando combustible por todas partes al poner el motor en
marcha. No es muy divertido tratar de leer un indicador de
presion de combustible y esquivar las fugas de combustible
dirigidas a su cara.

Los sistemas de inyeccién del combustible proporcionan
generalmente una toma de pruebas, conector de presién o
vélvula de alivio de algln tipo. La toma de pruebas, que es
generalmente una valvula Schrader, se parece a la valvula de
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5.13 En sistemas CIS de alta presién, un indicador de presién es
una herramienta realmente Gtil (y a menudo realmente cara)

aire de un neumatico. Se encuentra generalmente en algun
lugar del riel de combustible. Un capuchén desenroscable
evita la entrada de suciedad cuando la toma no se usa. Para
acoplar el indicador de presién de combustible a una toma de
pruebas, remueva simplemente el capuchén y enrosque el
adaptador conectado a la manguera del indicador. La mayoria
de los indicadores se venden con una variedad de adaptado-
res. Pero eso no significa que usted no tenga que comprar un
adaptador especial o construir su adaptador propio. Siempre
que sea posible, trate de obtener el adaptador correcto para
su vehiculo cuando compre un indicador.

Adaptadores

Tedricamente, deberia haber suficientes adaptadores
disponibles para proporcionar algun medio de acoplar virtual-
mente cualquier indicador de presion de combustible del
mercado a la toma de pruebas de cualquier sistema de
inyeccion de combustible. En la practica, éste no es siempre el
caso. Las tomas de pruebas no son todavia estandarizadas, ni
incluso estan incluidas en todos los sistemas. Cada fabricante,
segun parece, tiene su propio método para realizar la conexion
de un indicador a su sistema.

Algunos sistemas de inyeccion de combustible no tienen
tomas de pruebas. Si el sistema que usted esta chequeando
no tiene ninguna toma de pruebas, su Unica opcién consiste
en liberar la presion de combustible del sistema, desconectar
una linea de combustible del riel de combustible y acoplarla al
indicador de presiéon de combustible con un conector en “T".
Esto puede ser complicado en algunos modelos Ford y GM
dotados de acoplamientos con cierre elastico. Si usted esta
trabajando en uno de estos modelos, tendra que obtener un
conector en T apropiado con los acoplamientos especiales de
cierre elastico en cada extremo, ya sea del fabricante o de una
compafia de herramientas especializadas que fabrique su
propio surtido de adaptadores especializados.

Los sistemas que disponen de tomas roscadas son més
faciles de usar. Estas tomas son simplemente un orificio
roscado en el riel de combustible, con un perno o capuchén
con rosca enroscado en el orificio. El indicador de la fabrica
para esta configuracion viene equipado con un adaptador que
se enrosca en la toma de pruebas. O, usted puede comprar el

adaptador de conexién especial y la manguera y usarlos con
su indicador. O también puede fabricar su propio adaptador,
obteniendo un perno del diametro y rosca correctos y
taladrandolo con una prensa perforadora.

Algunos sistemas disponen de tomas de pruebas dotadas
de valvulas Schrader. En estos sistemas, todo lo que se
necesita para efectuar una conexion a la toma de pruebas es
una manguera con el adaptador roscado correcto en su extremo
que se acople a la valvula de Schrader. Por lo general, los
fabricantes venden mangueritas adaptadoras a través de sus
propios proveedores, tales como OTC, Kent-Moore, Miller, etc.
Estas unidades son de 6ptima calidad, pero a menudo caras y
dificiles de obtener, a menos que usted tenga buena amistad
con un vendedor de piezas del concesionario que esté bien
informado. Sélo hay una manera de resolver este problema.

No es dificil construir su propio adaptador para este tipo
de sistema de inyeccién de combustible. Nosotros hemos
fabricado nuestros propios adaptadores aqui en Haynes para
varios vehiculos durante afios. He aqui como lo hacemos:
Liberamos la presion del combustible, removemos la valvula
Schrader, removemos el nlcleo del vastago de la valvula e
instalamos la vélvula hueca. Ahora, acoplamos una corta
seccién de manguera de goma a la valvula y la apretamos
firmemente con una abrazadera de manguera. Finalmente,
conectamos el otro extremo de la manguera al indicador de
presién de combustible y también la apretamos firmemente
con una abrazadera de manguera. Y con esto, jesta listo!

Inyeccion continua

Los indicadores de presion de combustible para los
sistemas de inyeccion continua (vea ilustracién) son diferen-
tes de los que se usan para los sistemas de inyeccién electro-
nica. En primer lugar, json mas caros! Casi todos ellos cuestan
de $200 a $300. En segundo lugar, son mas dificiles de
obtener. Usted tendra que comprar este tipo de instrumento
directamente de Robert Bosch o de una compaiia de
herramientas del mercado, tal como Assenmacher, que se
especializa en herramientas para vehiculos europeos
(Assenmacher no vende herramientas directamente al publico,
sino a través de compainias tales como Snap-On). En tercer
lugar, no se puede obtener acceso a todos los sistemas CIS
(sistemas de inyeccién continua) con los mismos adaptadores.
Usted debera obtener adaptadores especiales para acoplar
uno de estos indicadores a ciertos modelos. Su vendedor local
Snap-On le puede mostrar un catélogo de herramientas de
Assenmacher con los adaptadores disponibles para varios
sistemas de inyeccién de combustible. En cuarto lugar, usted
no puede usar los indicadores disefiados para los sistemas de
inyeccion electrénica en los sistemas CIS. La graduacion de
presién para la mayoria de los sistemas que no son CIS es de
0 a 70 psi (libras por pulgadas cuadradas). Esta no es suficien-
temente elevada para trabajar en los sistemas CIS. Usted
necesita un indicador que lea hasta 100 psi. Pero aungue
usted tenga un indicador convencional que lea hasta 100 psi,
no hay manera alguna de acoplarlo con seguridad a un
sistema de alta presion.

Herramientas especiales para desconectar

conexiones especiales

Las lineas de combustible en muchos de los nuevos
sistemas de inyeccion de combustible Ford estan conectados
ahora entre si y a otros componentes del sistema de inyeccién
de combustible con acoplamientos de cierre eldstico. Algunos
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5.14 Herramientas como éstas son necesarias para desconectar
los conectores de cierre elastico o de pico de pato de las lineas
de combustible usadas en algunos de los modelos mas recientes

5.16 Use un estetoscopio de mecanico para aislar y chequear
el sonido producido por los inyectores de combustible
y otros componentes mecanicos

vehiculos de GM, Saturn por ejemplo, también estan
empezando a usar conexiones especiales tipo pico de pato
para las lineas de combustible. Si usted trabaja en un sistema
de Ford o GM que tenga conexiones de apariencia extrafia en
las lineas de combustible, NO trate de desconectarlas si no
dispone de una herramienta para desconectar especial las
lineas de combustible (vea ilustracion).

Comprobadores del arnés para los cables
de los inyectores (luces “noid”)

Las luces “noid” (abreviatura de solenoide del inyector)
(vea ilustracion) indican si el arnés de cables de un inyector
funciona correctamente o no. Para usar uno, desenchufe
simplemente el conector del arnés de cables del inyector,
enchufe la luz noid al conector y haga funcionar el motor. La
luz noid emitira destellos a medida que la computadora envia
impulsos al inyector. No emitird ningun destello si hay algo
anormal en el impulsor del inyector o en el arnés de cables
para ese inyector. Una prueba rapida y sencilla. Las luces noid
estan disponibles en una gran variedad de configuraciones
para varios inyectores de lumbrera y de cuerpo de aceleracion.

5.15 Una luz “noid” proporciona una manera rapida y facil de
chequear la sefial eléctrica al inyector del combustible

5.17 La manera facil de aflojar el anillo de cierre de bayoneta que
asegura el conjunto de bomba de combustible/unidad emisora
al tanque es con ayuda de una llave especial como ésta

Estetoscopio

Un estetoscopio automovilistico (vea ilustracién) se
parece al que usa su doctor, excepto que esta equipado de un
atenuador de ruido para amortiguar los sonidos fuertes del
motor. Cuando usted quiera aislar el sonido de un inyector o
escuchar el sonido de una bomba de combustible, de un
motor de control para la marcha minima, etc., el estetoscopio
es la Unica herramienta que necesitara.

Herramientas de ajuste para la marcha
minima

Los sistemas de inyeccion de combustible estan equipa-
dos de una gran variedad de controles para la marcha minima.
Muchos sistemas usan algun tipo de derivacion de marcha
minima controlado por un motor eléctrico de control para la
marcha minima. Se necesitan herramientas especiales para
ajustar estos dispositivos. Por ejemplo, sb6lo se pueden
determinar los ajustes bajos y altos de marcha minima en la
mayoria de los vehiculos modernos GM con ayuda de un juego
especial de ajuste para la marcha minima (vea ilustracion).
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5.18 Los cables puente son una herramienta simple y
valiosa de chequear los circuitos

Llaves del aro de cierre del tanque de

combustible

Los conjuntos de bomba de combustible/unidad emisora
internos estan montados generalmente dentro del tanque de
combustible. Para remover una bomba defectuosa e instalar
una nueva, sera necesario trabajar a través de una abertura
bastante pequefia en la parte superior del tanque. Esta
abertura esta sellada por una placa obturadora de base
circular, cuya brida usa un anillo de cierre tipo bayoneta que
debe girarse hacia la izquierda (en sentido contrario al de las
agujas del reloj) para destrabarlo antes de poder remover el
conjunto de la bomba de combustible/unidad emisora. Si
usted no tiene inconveniente en dejar caer el tanque del
combustible, éste es un procedimiento bastante sencillo. De
hecho, usted puede aflojar el anillo de cierre golpeandolo con
un martillo y un punzén de bronce (nunca use un punzén de
acero en uno de los anillos de cierre - podria causar chispas
que podrian inflamar la gasolina del tanque). Hoy en dia,
muchos vehiculos estan equipados de una placa de acceso en
el piso del maletero o 4rea de la escotilla trasera para permitir
acceso a este anillo de cierre/placa obturadora sin dejar caer el
tanque de combustible. Lo que significa que usted puede
reemplazar un conjunto de bomba de combustible/unidad
emisora isin dejar caer el tanque! El problema es que, en
muchos de estos vehiculos equipados con placa de acceso, la
distancia entre la placa de acceso y el anillo de cierre/placa
obturadora hace virtualmente imposible golpear ese anillo para
aflojarlo con un martillo y punzoén. Para aflojar el anillo de cierre
a través de la abertura en el maletero, es necesario usar una
llave especial (vea ilustracion).

Diagnéstico y correccion de fallas de circuitos

El objetivo del diagnostico eléctrico consiste en localizar el
componente defectuoso que impide que la corriente fluya a
través del circuito tal como se disefid originalmente. A medida
que los sistemas de inyeccion de combustible se equipan con
un numero cada vez mayor de componentes, dispositivos y
subsistemas eléctricos y electrénicos, las probabilidades de
que ocurran problemas eléctricos y electronicos aumentan
dramaticamente. A causa de la complejidad de estos
componentes y subsistemas eléctricos, y debido al alto costo

5.19 Una luz de pruebas es una herramienta econdémica y facil de,
usar para asegurarse de que hay voltaje en un circuito eléctrico

de reemplazarlos, el enfoque de “adivinar y acertar” en la
localizacion de fallas resulta caro. Es esencial usar un enfoque
organizado y légico en el diagnéstico para reparar los circuitos
eléctricos del sistema de inyeccién de combustible con pronti-
tud y economia.

Usted necesitara unas cuantas unidades de equipo de

‘pruebas especializado para seguir los circuitos y chequear los

componentes. El uso de métodos precisos para la medicién de
la corriente, voltaje y resistencia es esencial para encontrar el
problema sin el reemplazo innecesario de componentes ni
pérdidas de tiempo.

Cables puente

Los cables puente (vea ilustracion) se usan principal-
mente para encontrar circuitos abiertos y localizar resistencias
excesivas pasando por alto una porcién de un circuito
existente. También se pueden usar para chequear los
componentes fuera del vehiculo. Se pueden comprar ya listos
para su uso, o usted los puede construir con partes compra-
das en una tienda de piezas automotrices o electronicas.

Los cables puente pueden equiparse con varios tipos de
terminales para usos diferentes. Si usted hace pasar corriente
de la bateria a un componente, aseglrese de que el cable
puente esté equipado con un fusible en linea para evitar una
sobrecarga eléctrica, y cerciorese de que los terminales del
cable estén cubiertos por protectores aislantes para impedir
contactos a tierra accidentales. Peligro: Nunca use cables
puente méas delgados (de menor grosor que los cables del
circuito que usted esta chequeando. Use siempre un fusible de
la misma capacidad de amperios (0 mas baja) que la que tenia
el circuito originalmente.

Luces de pruebas

Las luces de pruebas son Utiles para verificar la existencia
de voltaje en un circuito eléctrico. Una luz de pruebas (vea
ilustracién) es uno de los dispositivos eléctricos disponibles
mas baratos y deberia ser la primera herramienta que compre
usted para incluirla en su caja de herramientas de localizacion
de fallas eléctricas. Las luces de pruebas también se’pueden
construir de componentes comprados en un tienda de piezas
automotrices o electrénicas. Las luces de pruebas estan

" disponibles en varios estilos, pero todas ellas tienen tres

partes basicas: una bombilla, una sonda de pruebas y un cable
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5.20 Un zumbador de pruebas hace el mismo trabajo que una luz
de pruebas, pero le da la opcién de operacién remota

con un conector a tierra. Pueden chequearse sistemas de seis,
12 6 24 voltios con sélo cambiar la bombilla por una del voltaje
apropiado. Aunque no es posible efectuar mediciones de
voltaje exactas con una luz de pruebas, las grandes diferen-
cias de voltaje pueden detectarse por el brillo relativo de la
bombilla iluminada. Nota: Antes de usar una luz de pruebas
para diagndsticos, chequéela conectdndola a la bateria y
asegurese de que la bombilla se ilumine con un buen brillo.

Zumbadores de pruebas

Un zumbador de pruebas (vea ilustracién) funciona de la
misma manera que una luz de pruebas; pero ofrece la ventaja
de una operacién remota. Por ejemplo, una persona que
trabaje sola puede chequear sélo el circuito de la bomba de
combustible girando la llave a la posicién de ENCENDIDO y
escuchando el sonido del zumbador conectado al circuito de
la bomba del combustible. Un zumbador de pruebas se puede
construir en casa con partes compradas de una tienda electré-
nica o hacerse con cables puente y un zumbador recordador
de la llave. Los zumbadores de pruebas se usan de la misma
manera que las luces de pruebas. Adicionalmente, pueden
usarse para localizar cortocircuitos a tierra.

Comprobadores de continuidad eléctrica

Un comprobador de continuidad (vea ilustracién),
conocido también como luz de pruebas autoalimentada, se
usa para localizar circuitos abiertos o cortocircuitos. Un
comprobador de continuidad tipico no es nada mas que una
bombilla, una pila y dos cables combinados en una unidad.
Estas partes se pueden comprar de cualquier tienda de piezas
automotrices o electrénicas. Los probadores de continuidad
se deben usar sélo en circuitos que no lleven corriente, de lo
contrario, el voltaje de la bateria del automévil fundira la
bombilla de bajo voltaje del comprobador.
Caucion: Nunca use un comprobador de continuidad autoali-
mentado en circuitos que contengan componentes de estado
solido, pues pueden dafiarse estos componentes.

5.21 Use un comprobador de continuidad eléctrica (llamado
también luz de pruebas autoalimentada) para determinar si un
circuito esta abierto o cerrado - nunca lo use en circuitos que

incorporan componentes de estado sélido, pues los puede dafiar

5.22 Un localizador de cortocircuitos simplifica el
trabajo de detectar un cortocircuito

Localizadores de cortocircuitos

Un localizador de cortocircuitos (vea ilustracién) es un
dispositivo electromagnético disefiado para buscar e identi-
ficar cortocircuitos con rapidez y facilidad. Una parte del locali-
zador de cortocircuitos es una unidad de impulsos, que se
instala en lugar de un fusible en un circuito que se sospecha
que tenga un cortocircuito. La otra parte del localizador de
cortocircuitos es un medidor manual que se hace mover a lo
largo del arnés de cables defectuosos. Las deflexiones del
medidor indican el area del arnés de cables en donde se
encuentra el cortocircuito. Los localizadores de cortocircuitos
estan disponibles de la mayoria de los fabricantes de
herramientas por un precio moderado. Generalmente, los
ahorros que se obtienen con sélo usarlo una vez son suficien-
tes para compensar su precio de compra.



Principios basicos de
localizacion de fallas

1 Informacion general

Un sistema o componente de inyeccion de combustible
que esté fallando puede causar una variedad de problemas,
algunos que pueden ser obvios y otros que no. Los sintomas
obvios podrian incluir un vehiculo que no se puede poner en
marcha o que ne sigue andando, bajo rendimiento o falta de
potencia, detonaciones, encendido prematuro o exceso de
humo en ei escape. Los sintomas gue son mas dificiles de
diagnosticar incluyen un olor a combustible ocasional, una
falla de encendido intermitente o una disminucidon del millaje
del combustible.

Muchos de los sintomas descritos pueden ser causados
también por fallas del sistema basico mecanico, de combusti-
ble o de encendido del vehiculo. Bastante a menudo la causa
de un problema se puede encontrar por medic de |a inspec-
cion y prueba de unc de estos sistemas basicos. Usted podria
incluso darse cuenta de que realizando los procedimientos
basicos de localizacion de fallas que se encuentran en este
Capitulo, puede corregir los sintomas que se creian relaciona-
dos con la inyeccidn de combustible o la computadora.

Este Capitulo proporciona una guia para la mayoria de los
problemas comunes y como corregirlos, diagnosticado con las

herramientas basicas comunegs de la industria de automoviles
actual.

Los fundamentos de todos los motores basicos y
sistemas de combustible que se tratan en este Capitulo son lo
suficientemente semejantes entre fabricantes como para que
las pruebas basicas y las especificaciones dadas le ayuden a
buscar correctamente la razon de los problemas que se
experimentan.

2 Precauciones de seguridad

A pesar de lo entusiasmado que usted pueda estar acerca
de comenzar el trabajo gue tiene a mano, témesea el tiempo de
cerciorarse de que su seguridad no esté en peligro. Un
momento de falta de atencion puede tener come resultade un
accidente y asi también el no observar ciertas precauciones
sencillas de seguridad. La posibilidad de un accidente siempre
existird, y los puntos siguientes no se deben considerar como
una lista completa de todos los peligros; sino que tienen la
intencion de crearle consciencia sobre los riesgos y promover
un enfoque consciente de la seguridad en todo trabajo que
usted lleve a cabo en su vehiculo.
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Lo que DEBE y NO DEBE hacer

NO DEBE apresurarse ni cortar camino peligrosos para
terminar un trabajo.

NO DEBE permitir a nifos o animales en o alrededor del
vehiculo mientras trabaja en él.

NQ DEBE poner en marcha el motor sin cerciorarse primero
de gue la transmision esta en Neutro {0 en Estacionamiento
cuando corresponda) y el frenoc de mano puesto.

NO DEBE tocar ninguna parte del motor ni del sistema de
escape hasta que se haya enfriado lo suficientemente como
para evitar quemaduras.

NO DEBE usar luces de prueba o de taller en mal estado que
puedan tener alambres pelados, mala aislacion o mala
conexion a tierra

NO DEBE abrir ninguna conexion del sistema de combustible
sin aliviar la presidén adecuadamente.

NOQ DEBE sifonear liquidos toxicos tales como gasolina,
anticongelante y fluido de frenos con la boca, ni permitir su
contacto con la piel.

NO DEBE remover la tapa dsl radiador de un sistema de
enfriamiento caliente - déjelo enfriar lo suficiente, cubra la tapa
con un pano y alivie la presion gradualmente,

NO DEBE intentar el drenaje de aceite~del motor hasta
asegurarse que se ha enfriado lo suficiente para no gquemarse.
NO DEBE usar llaves u otras herramientas que queden sueltas
y se puedan resbalar y causar lesiones.

NOQ DEBE empujar las llaves al aflojar o apretar tuercas o
pernos. Siempre debe tratar de tirar la llave hacia usted. Si la
situacion exige que empuje la llave, hagalo con la mano abierta
para evitar raspaduras en los nudillos al resbalarse la lave.
DEBE mantener la rogpa suelta y cabelle largo lejos de los
repuastos en movimiento.

DEBE pedirle a alguien gque vaya a verlo periodicaments
cuando esté trabajando solo en un vehicuio.

DEBE llevar a cabo el frabajo en una sucesién I6gica y cercio-
rese de que todo esté armado y apretado correctamente.
DEBE mantener las sustancias guimicas y los liquidos
herméticamente obstruidos y fudra del alcance de nifos y
animales.

DEBE recordar que la seguridad de su vehiculo afecta la suya
y la de otros. Si tiene dudas sobre algln punto, busque
asesoria profesional.

La gasolina y los limpiadores de inyeccion
de combustible

Peligro: La gasolina y los limpiadores de inveccion de combusti-
ble son extremadamente inflamables, asi que fome precauciones
adicionales cuando frabaje en cualquier parte del sistema de
combustible ¢ cuando haga conexiones externas para fimpiar ¢
sisterna. No fume ni permita lamas candentes, ni bombiflas sin
proteccion cerca def area de trabagjo, y no trabaje en un garaje
donde haya un aparato de gas natural {como un calentador de
agua o un secador de ropa) gue tenga una flama pifoto. Debido a
que la gasclina y l0s limpiadores de inyector de combustible son
carcinégenos, use guarntes de goma cuando hay una posibilidad
de esiar expuesto af combustible, y si fe cae combustible en ia
piel, lavese inmediatamente con agua y jabon. Los vapores son
daninos. Evite la inhalacién prolongada de los vapores o ef
contacto con los ofos o la piel. Asegirese que la ventilacion
sea adecuada. Siga todas las instrucciones y advertencias

adicionafes sobre el producto que se esta usando. Limpie
inmediatamente cualguier derramarnienito con un trapeador y no
guarde trapos mojados con combustible donde pueden
encenderse. Ef sistema de combustible en modelos con
inyeccion de combustible esta bajo presion constante, asi que, si
va 4 desconectar alguna linea de combustible, se debe aliviar
primero ia presién de combustible en ef sistema {vea Capftuic 4
para mayor informacion). Cuando realice cualquier clase de
trabajo en el sisterna de combustible, use anteojos de seguridad
y tenga a mano un extintor de incendio de tipa Clase B.

Fuego

Peligro: Recomendamos con firmeza que se tenga a mano un
extimtor de incendios adecuado para fuegos eléctricos o de
combustible en el garaje o en el taller todo el tiempo. Nunca
intente extinguir un fuego eléctrico o de combustible con agua.
Anote ef numero telefénico de la Compafia de Bomberos mds
cercana en un lugar visible cerca del teléfono.

Una chispa causada por un cortocircuito eléctrice o dos
superficies metdlicas en contacto, ¢ inclusc por electricidad
estatica acumulada en su cuerpo bajo ciertas condiciones,
puede encender la gasolina o los vapores de una bateria, que
pueden ser altamente explosivos en un espacio encerrado.
Bajo ninguna circunstancia use gasolina para limpiar piezas.
Use un solvente seguro que esté aprobado.

Emanaciones

Peligro: Ciertas emanaciones son altamente toxicas y pueden
causar rapidamente pérdida de conocimiento e incluso fa
muerte si se inhalan en alguna medida. Ef vapor de fa gasolina
cae en esta calegoria, asi comao los vapores de algunos solven-
tes para limpiar. Dichos liguidos volfatiles se deben drenar o
verler en un drea bien ventilada.

Cuando use liguidos para limpiar y solventes, lea cuidado-
samente las instrucciones en el contenedor. Nunca use
materiales de contenedores que no estén marcados.

Nunca ponga el motor en marcha en un eéspacio
encerrado, como un garaje. Las emanaciones del escape
contienen monodxido de carbong, gue es extremadamente
venenoso. Si necesita poner en marcha el motor, siempre
hagalc al aire libre o, por lo menos, deje |a parte trasera del
vehiculo afuera del area de trabajo.

Si usted tiene la fortuna de poder usar un pozo de inspec-
cidn, nunca drene ni vierta gasolina en €l y nunca ponga en
marcha el motor mientras el vehiculo esté sobre el pozo. Las
emanaciones son mas pesadas gue el airg, por 1o que se
concentran en el pozo con resultades posiblemente mortales.

En caso de una emergencia, asegurese de anotar el
namero telefénice de la Unidad de Desintoxicacidon mas
cercana, en un lugar visible cerca dei teléfono.

La bateria

Peligro: Nunca provoque chispas, ni deje una hombilla sin
proteccion cerca de una baterfa. Las baterfas normalmente
liberan una cierta cantidad de gas de hidrégeno, gue es
aftamente explosivo.

Siempre desconecte el cable a tierra/negativo (-) de la
bateria antes de trabajar en el sistema eléctrico o de combusti-
ble. Si por cualquier motivo va a desconectar ambos cables,
siempre desconecte el cable a tierra/negativo primero, luego
desconecte el cable positiva. Esto evitara que ocurra una
chispa que pueda encender el combustible o las emanaciones
de la bateria.
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Si es posible, suelte las tapas de llenado o cubiertas
cuando cargue la bateria desde una fuente externa (esto no
corresponde a baterias selladas o que no necesitan manteni-
miento). No cargue la bateria a una velocidad excesiva o
estallara.

Tenga cuidado cuando agregue agua a una bateria que no
necesita mantenimiento y cuando lleve una bateria de un lugar
a otro. El electrolito, aun cuando esta diluido, es muy corrosivo
y no deberia entrar en contacto con la ropa o la piel.

Siempre use anteojos protectores cuando trabaje con aire
comprimido.

Siempre use anteojos protectores cuando limpie la bateria
para prevenir que le entren depdsitos causticos a los ojos.

La corriente eléctrica en el hogar

Cuando use una herramienta eléctrica, luz de inspeccion,
etc., que funciona con corriente de la casa, siempre cerciérese
de que la herramienta esté conectada correctamente a su
enchufe y que, cuando sea necesario, esté apropiadamente
conectada a tierra. No use tales articulos en condiciones
himedas, y recuerde, no provoque chispas ni aplique calor
excesivo cerca de combustible ni de vapor de combustible.

El voltaje del sistema de encendido

secundario

Se puede producir un grave golpe eléctrico al tocar ciertos
repuestos del sistema de encendido secundario (tales como los
cables de bujias, la bobina, etc.) cuando el motor esta en
marcha o se le esta dando contacto, especialmente si los
componentes estan himedos o el aislamiento esta defectuoso.
En el caso de un sistema de encendido electronico, el voltaje del
sistema secundario es mucho mas alto y podria resultar fatal.

3 Identificacion del vehiculo

Los cambios, las modificaciones y las correcciones son

un proceso continuo en la fabricacion de vehiculos y repues-

. tos. No confie en la informaciéon que se “se cree” es la
correcta, siempre encuentre la especificaciéon y el procedi-
miento correcto. Puede haber sido lo correcto para el modelo
de un afio, pero no para el del proximo, incluso si todo en el
vehiculo es aparentemente igual en todo lo demas.

Debido a que los manuales y listas de repuestos se
compilan en una base numeérica, los nimeros del vehiculo
individual son esenciales para identificar correctamente el
repuesto que usted necesita cuando vaya a la tienda local de
repuestos o chequee las especificaciones que va a usar.

El namero de identificacion del vehiculo (VIN)

Este importante numero de identificacion esta impreso en
una placa colocada al lado izquierdo del tablero por dentro del
parabrisas al lado del conductor del vehiculo (vea ilustracién).
El nimero VIN aparece también en el Certificado de Titulo o
Matricula del Vehiculo. Contiene informacién tal como dénde y
cuando se fabrico el vehiculo, el afio del modelo y los codigos
del motor.

Encontrar la informacidn correcta es el punto de partida
habitual y dos datos importantes de encontrar son el afio del
modelo y los cédigos del motor. En los modelos hasta 1980 el
namero VIN tiene 11, 12 o 13 digitos, dependiendo del
fabricante. En los productos Chrysler y General Motors el
codigo de motor es el quinto digito (contando desde la
izquierda) y el cédigo de afio del modelo es el sexto digito. En
los vehiculos de AMC, el segundo digito es el cédigo de afio
del modelo y el séptimo digito es el cédigo del motor. En los
automoviles Ford, el primer digito es el codigo de afio del
modelo y el quinto digito es el codigo del motor. En los
camiones Ford el quinto digito es el cédigo del motor y el
sexto digito es el cédigo de afio del modelo. En los vehiculos
Jeep, el segundo digito es el afio del modelo y el sexto digito
es el codigo del motor. En los modelos 1981 y posteriores el
namero VIN tiene 17 digitos - el octavo digito es el codigo del
motor y el decimo digito es el codigo de afio del modelo. La
excepcion son los vehiculos AMC y Jeep. En estos modelos el
cuarto digito es el codigo del motor y el décimo digito es el
codigo de afio del modelo. Caucion: Es posible que el motor
original se haya “cambiado” por otro diferente en algun
momento en la vida del vehiculo. Esta informacién puede o no
haberse pasado de un duefio a otro. Si se ha reemplazado el
motor sera necesario saber qué motor (aflo, tamaro, emisio-
nes, etc.) esta en el vehiculo, para encontrar las especificacio-
nes correctas para reparaciones o ajustes.

3.1 El VIN (Numero Identificacion del Vehiculo) es importante
para identificar el tipo de vehiculo y motor - esta delante del
tablero, visible desde fuera del vehiculo, al mirar por el parabrisas
en el lado del chofer. El diagrama muestra la informacién que
contiene el VIN. El octavo digito identifica el motor y el
décimo digito denota el afio del modelo - vea el texto
para la explicacién adicional.

1G8 ZG1470PZ100001
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Afo del Numero
Motor modelo de serie
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La etiqueta de VECI (informacion para el

control de las emisiones del vehiculo)

La etigueta de VECI {vea ilustraciones) identifica el
motor, el sistema de combustible y los sistemas de control de
emisiones gue se usan en su vehiculo especifico. Proporciona
también especificaciones esenciales para la afinacién, tales
como brecha de la, bujia, velocidad tenta de marcha minima,
velocidad rapida de marcha minima, ajuste de tiempo de
encendide inicial (si es ajustable) y componentes que vinieran
originalmente en el vehiculo tales como la EGR {recirculacion
de los gases de escape), convertidor TWC (catalitico de tres
vias), Fl (inyeccion de combustible), etc.

VEHICLE EMISSION CONTROL. INFORMATION

THIS VEHICLE CONFORMS TO LS. EPA
REGULATIONS APPLICABLE TO 1885 MODEL
YEAH NEW MOTOR VEHICLES AT ALL ALTITUDES.

25.LTER | GPAAK PLUGS
KCR2 5WSFEDE 135 N GAP
WANUAL TDR PRUPEA PRDLEDUAES ARD OTHER ADDITIONA [ ANI2VE
INECAMAL IGH
AP USTWFNTS MADF BY GTHCR THAN AFPROVED IDLE" ll;m
EERVICE MANUAL PROCEDURES WAV VIDLATE Tiljks BTG
FECERAL ARD STATE . AWE NU ADJUSYMENYS NELDED FDH
GAUTIZN KPP FARKING RAARE WHEN SEHVICING VEHICLE

“BASIT IGNITIDN TIMING ANO JULE TUEL-Wil MINTURE
MME BEEN PRESET AT THE FALTORY. SEE 1HE SERAVCE

Farn
AT TOWTRC

1 T
T

& =5, 4307046 CATALvsﬂ

3.2 He agui una etigueta tipica de VECI {informacion del Centrol
de Emisiones del Vehiculo) - {ésta es de un Chrysler) - ohserve la
advertencia sobre ajustes de sincronizacion del encendido y el
diagrama de vacio esquemdtico que muestra los componentes
principales de control de emisiones y su relacion entre eflos,
pero no su ubicacién.

Algunas etiquetas VECI simplemente proporcionan las
especificaciones para estos ajustes; otras llegan a incluir
breves procedimientos de ajustes paso a paso. La mayoria de
las etiquetas proporcionan también un diagrama de vacio
simplificado de los dispositivos de control de emisiones que se
usan en su vehiculo y de las lineas de vacio que los conectan
uno al otro y al vacio del motor. Usted no encontrara todo lo
que necesita saber en la etiqueta de VECI, pero es un muy
buen lugar para comenzar.

La informacidn en la etiqueta de VECI es especifica para
su vehiculo. Cualquier cambic 0 modificacidn autorizado por el
fabricante sera marcado en la etiqueta por el técnico que haga
la modificacién. El también puede indicar el cambio con una
calcomania especial de modificacion y colocarla cerca de la
etiqueta de VECI.

No se puede enfatizar lo suficiente, NO sustituya repues-
tos ni especificaciones. Si el vehiculo no marcha bien con
todos los repuestos y especificaciones designados por el
fabricante, quiere decir que todavia hay un problema sin
resclver. Tratar de compensarloe cambiando rangos de calor de
bujias o alterandc el tiempo no corrige el problema y en
algunos casos puede incluso enmascarar un problema vy
permitir que se danen otros comporientes del motor.

¢ Como es una etiqueta de VECI ?

La etiqueta de YECI es generalmente pequeha, blanca,
autcadhesiva y plastificada de 4 x 6 pulgadas de tamarno
aproximadamente, ubicada en algin lugar en el comparti-
miento de motor. Por |o general, esta pegada debaje del capd,
en el soporte del radiador, en el cortafuegos © en uno de los
paneles interiores del guardafangos.

¢ Qué pasa si no puede encontrar la
etiqueta de VECI?

Si usted no es el duefic original de su vehiculo, ¥ no puede
encontrar la etigueta de VEC! en ninguna parte, 10 mas
probable es que fuese removida en algdn momento, ¢ que la
parte de la carroceria donde estaba pegada fue reparada ¢
reemplazada. No se preocupe, usted puede comprar una

b

FORD MOTOR COMPANY
YEHICLE EMISSION coﬁ?ﬁon. INFORMATION

VACUUM HOSE ROUTING

o

MANUAL FOR ADDITIONAL INFORMATION,

I3 VEHICLE 13 EQUIPPED WITH EEC IE/EFI SYSTEMS. IOLE
EEDS AND IDLE MIXTURES ARE NOT ADJUSTABLE. SEE SHOP

FUEL PRES. REG.
EGR VALVE

FARKING BRAKE SET AND
AT NORMAL OPERATING TEMPERATU

i) TURN OFF ENGINE.

(2I DISCONNECT SMALL IN-LINE SPOUT CONNECTOR
{ ‘O0-or=am ] LOCATED NEAR THE DISTRIBUTOR.

{3) RE-START FREVIOUSLY WARMED-UP ENGINE.
(4] ADJUST IGNITION TIMING TO 10* BTDXC.

ADJUST IGNITION TIMING WITH THE TRANSMIBSION IN MEUTRAL.
AND._THE 'IHEEL.S BLOCKED, ENGINE MUST BE

{3) TURN OFF ENGINE AND RESTORE ELECTRICAL CONNECTION,

THIS VEHICLE CONFORMS TO U.3. EPA AND CALIFORNIA
REGULATHONS APPLICABLE TO 1988 MODEL

CALIFORNIA.

USE SAE 5W-30 OIL
API CATAGORY SG

YEAR NEW MOTCR
VEHICLES INTRODUCED INTO COMMERCE SOLELY FOR SALE IN

MAP SEN.

REGULATOR EVAP CANISTER

<

] FR{ONT OF VEHIGLE

TO FUEL TAMK

3.3 Esta etiqueta de VECI {etiqueta de informacidn para el control de las emisiones del vehiculo} es de un Ford - cbserve el
breve procedimiento de sincronizacidn del encendido y el diagrama de vacio que muestra no solamente los
componentes de emisiones gue estan en el motor, sino también su apariencia y ubicacion.
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“SIEMPRE REFIERASE A LA ETIQUETA DE INFORMACION SOBRE CONTROL
DE EMISIONES DEL VEHICULO PARA LAS ESPECIFICACIONES CORRECTAS MAS ACTUALES"

SISTEMA DE EMISIONES DE ESCAPE

H1G43T5TMG9

17 12 13 14

15 16 17

NN~

18

3.4 No importa en qué vehiculo se usen, las etiquetas de VECI {etiqueta de informacion para el control de las emisiones del vehiculo) de
General Motors estdn todas presentadas de la misma manera, aunque la informacion gue se provee en cada ubicacién de la etiqueta es
especifica segln la marca y el modelo.

oo o R -

w o~ o

17

13

14

CODIGO DE ETIQUETAS 15
TAMANO DEL MOTOR

PROCEDIMIENTO DE AJUSTE

ESPECIFICACIONES DE AJUSTE DEL MOTOR

COMPONENTE DE EMISIONES Y ESQUEMAS DE

MANGUERA DE VACIO

NUMERC DE PIEZA DE LA ETIQUETA

AREA DE CERTIFICACION

SISTEMA DE EMISIONES EVAPORATIVAS 16
ANO DE CERTIFICACION H = 1987 17
BIVISION

DESPLAZAMIENTO 18

Litros - ef mas grande si hay mas de uno

CLASES DF VEHICULOS Y NORMAS

V - Vehicuto de gasolina

W - Vehiculfo de gasolina segan normas de Calif.

T - Camion a gasalina

D - Vehiculo diesel

F - Vehicito diesel de 100K segun normas de Calif.
K - Camidn digsel

MEDICION DE COMBUSTIBLE

1 =1 barmi

2 = 2 barriles

4 = 4 barriles

5 = TBI {cuerpo de inyeccion de combustible)

7 = MFI {inyeccicon de combustible de furmbreras)
8 = PF! finyeccion de combustible sencilfa)

9 = PFI (inyeccion de combustible sencifia) con Turbo
DESCRIPCION CATALITICA

Cadigo def Sufijo de Familia del Motor

{Describe el sisterna de emisiones)

DIGITO DE SUMA DE CHEQUEQ




6-6

nueva en el departamento de repuestos de su concesionario.
Nota: Por lo general se tienen que pedir a la planta de
ensarmiblaje donde se fabrico ef vehiculo.

Asegurese de dar al departamento de repuestos: el
numero de VIN (ndmero de identificacion del vehiculo), afio,
modelo, motor, etc. de su vehiculo; sea lo mas especifico
posible. Por ejemplo, si es un modelo para gran altitud, un
modelo de 49 estados o un modelo de California, asegurese
de mencionarle, porque cada uno de estos modelos pueden
tener un sistema de combustible diferente y una combinacion
unica de dispositivos de control de emisiones.

No se clvide simplemente de la etiqueta de VECI {etiqueta
de informacién para el control de las emisiones del vehiculo) si
no tiene una. Un diagnostico inteligente del sistema de
inyeccion de combustible de su vehiculo comienza paor alli. Sin
la etiqueta de VECI, usted no puede estar seguro de que cada
componente aun esta instalado y conectado como se fabricd
criginalmente.

4 Ildentificacion del problema

La identificacion del problema o sintoma es el primer paso
para aprovechar su tiempo inteligentemente, para llegar rapido
a la base del problema vy tratarlo con efectividad.

La manera mas economica y facil de mantener su vehiculo
operando apropiadamente es simplemente chequearlo en
forma pericdica. Esta es la mejor manera de descubrir proble-
mas individuales antes que ocurran otros problemas de
componentes y se confundan los sintomas. Cuando no se
toma en cuenta el mantenimiento durante un periodo de
tiempo, por lo general, se hacen necesarias multiples repara-
ciones. Esto hace mas dificil diagnosticar los sintomas que si
se hubieran descubierto individualmente durante los chequeos
periodicos.

Los sistemas de emisiones, combustible, encendido, y
control del motor estan interrelacicnades, un problema
secundario en uno de ellos puede tener un efecte de rebote en
los otros. Estas fallas secundarias entre varios sistemas
pueden, a la larga, llegar a una averia que podria haberse
evitado con un simple programa de chequec y mantenimiento.

Cuando usted haya llevado un vehiculo a un concesiona-
rio o taller de reparaciones en el pasadoc, probablemente
recordara io dificil que fue hacer entender claramente al asesor
de servicio el problema que estaba experimentando. A veces
la orden escrita de reparacién describia algo completamente
diferente de lo que usted trataba de transmitir. Asi que la
explicacion y el problema, muchas veces, eran diagnosticados
errdneamente o el problema se ignoraba completamente.
Ahora era necesaria otra visita al taller. Este ejemplo de falta
de comunicacion es el tipo de cosas que constituyen los
famosos CSl (indices de Satisfaccién del Gensumidor). La
repaticion de reparaciones y 1as visitas repetidas a un taller no
hacen feliz al cliente.

Siga pautas sencillas como las siguientes:

iTome en cuenta las cosas basicas! (chispa, combustible,
aire, etc.)

No permita pasar los problemas sencillos ni obvios que se
pueden encontrar con una inspeccion visual (una linea
de vacio desconectada, una manguera de toma de aire
agrietada, etc.)

Nunca asuma que el diagnéstico de otra persona es
correcto.
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Empiece el procedimiento de la reparacion correctamente
preguntandose usted mismo o al conductor que experi-
mentd los sintomas, los siguientes puntos esenciales:

LQUE problemas o sintomas se experimentan?

¢El motor se apaga, oscila, detona, o tiene una marcha
minima aspera?... etc.

+CUANDC se experimentan estos sintomas?

¢El motor esta caliente o frio? ; El problema surge inmedi-
atamente, ¢ sclamente después de conducir muche?
¢ Ocurre el problema cuando el vehiculo se mueve a
una velocidad constante o cuando se detiene y queda
en velocidad de marcha minima? ;Ocurre el problema
bajo aceleracion fuerte o baja? 4El clima es himedo o
seco?... etc.

¢(DONDE parecen los sintomas ser més obvios o graves?

i30on mas graves si lleva carga {posiblemente tirando de
un remolque o un bote), subiendo una pendiente, a
nivel del mar o a gran altitud (tal como Denver,
Albuguerqgue, etc.)?

LEmIitio el vehiculo algun ruido fuera de lo coman u olores
inusuales en el momento en que se experimentaba el
problema?. Los ruidos de preencendido {detonacion) o
el olor de azufre (hueves podridos) padrian ayudar a
sefalar ef sistema o componente gue tiene problemas.

;iHa trabajado otro taller u étra persona en el vehiculo
recientemente?

Si ese es el caso, ;jpara qué problemas se llevd el
vehiculo? ¢Cual fue el diagnostico? ;Qué se hizo
verdaderamente para reparar el vehiculo?

Todos han oido alguna vez que no hay tal cosa como una
pregunta necia. Obtener toda la informacion posible para
reparar un problema, de una manera oportuna y efectiva, es
una instancia en que ese antiguo dicho es realmente
verdadero. Haga todas las preguntas necesarias que ayuden a
clarificar el preoblema. Con esto ayudara a minimizar la
busqueda de la causa del problema. Incluso pregunte si la
presién de los neumaticos estd correcta... ¢ Se aplicéd el freno
de estacionamiento?... ;Que calidad de gasolina se usa?...
Cuando fue la Ultima vez que le hicieron servicio al vehiculo y
cuando fue?... Etc. Si usted piensa gue estas preguntas
suenan necias, vea o lento que se mueve un vehiculo con los
neumaticos a media presion o con el freno de estacionamiento
parcialmente aplicado.

5 Chequeos basicos del sistema

Condicion general del moior

El término “afinacion™ se usa en este manual para
representar una combinacién de operaciones individuales en
vez de un procedimiento especifico.

Si desde el momento en que el vehiculo es nuevo se sigue
can exactitud el programa de rutina de mantenimiento y se
hacen frecuentes chequeos de los niveles de fluidos y de los
articulos de altc desgaste tal como se sugiriere en este
manual, el motor se mantendra en condiciones relativamente
buenas y se minimizara la necesidad de trabajo adicional.

Sin embargo, lo méas probable es que habra oportunida-
des en que el motor funcicnara mal debido a falta de manteni-
miento periddico. Esto es aln mas probable si se compra un
vehiculo usado, que no ha recibido chequeos periédicos y
frecuentes de mantenimiento. En tales casos, se necesitara
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una afinacion del motor fuera de los intervalos rutinarios de
mantenimiento periédico.

La siguiente es una lista general de componentes y
pruebas que se necesitan mas a menudo para gue un motor
en malas condiciones vuelva a un estado adecuado de
funcionamiento:

El sistema de admision de aire

£l sisterma de enfriamiento

Las mangueras debajo del capo

Chequec de todos los fluidos refacionados con el motor

Ajuste de las bandas

Chequec del vacic del motor y fas mangueras

Limpieza, inspeccion y prueba de Ia baterfa, los cables y el
motor de arranque

Salida del sistema de carga

Ef sistema de encendido primario

Ef sistema de encendido secundario

Alimentacion y conexiones a tierra de la computadora

Los componentes relacionados can fas emisiones

Presiones de la bomba de combustible

Cualquiera de estas areas 0 componentes que se encuen-
tren excesivamente dafiadas o fuera de las especificaciones
debe ser reparada ¢ reemplazada antes de proceder con otro
diagndstico.

El vehiculo en el que se trabaja puede tener un problema
con uno o mas de estos articulos o sistemas, asi que tdmese
el tiempo para hacer un trabajo completo y use los procedi-
mientos de las secciones siguientes.

Ya gue usted llego a este punto en el procedimiento de la
reparacion, ya se debieron hacer las preguntas y la inspeccion
visual completa, Si el sintoma o el problema existe todavia,
siga los procedimientos descritos para examinar mas de cerca
los componentes individuales que forman los sistemas
fundamentales del motor.

Desconecte el sistema de encendido, ya sea conectando
la bobina de encendido a tierra o desconectando los cables
primarios (de bajo voltaje) de la bobina, para que el vehiculo no
se ponga en marcha. Nota: Si no es posible desconectar ef
sistema de encendido, muchos vehiculos controfados por
computadora no se pondrdn en marcha (solamenle girarén)
hajo ciertas condiciones. Prenda ef encendido, espere dos
segundos, empuje ef pedal para que el acelerador quede en
posicion WOT f{acelerador totalmente abierta), fuego gire ef
motor. Inténtelo - puede que no funcione en todos los vehicu-
los, pero si funciona, resulta un poco mds facil chequear los
sistemas del motor que deben lener ef sistema de encendido
desconectado.

Haga girar el motor y escuche el scnido que hace. Un
ritmo suave y regular de la rotacién del motor sin desacelera-
mientos aislados durante la rotacion es un buen indicador
general de gue hay una compresion pareja en todos los
cilindros. La compresion alta o baja, al comparar otros
cilindros, provocaria que los movimientos de los pistones
individuales sean mas dures o suaves gue otros, con lo cual
causarian una velocidad desigual de giro.

Ahora, no se imagine por ningln motivo, que esto es tan
exacto como realizar una prueba de compresion real. Con el
propdsito de ahorrar tiempo, encontrar la fuente y corregir el
problema, este chequeo rapido indicara si se debe dedicar
mas tiempo a esta area o buscar en otra parie la fuente del
problema de conduccion que se esta experimentado.

Un buen método practico en general seria que, si se

observan fluctuaciones u oscilaciones de mas de 40 o 50 rpm
frevoluciones por minuto}, entonces hay una diferencia signifi-
cativa entre la compresién de los cilindros. Una observacién
mas profunda de cada cilindro individual se deberia realizar
con un indicador de compresion para determinar con mas
exactitud |a causa de las diferencias de compresion.

El flujo de aire, los filtros, las mangueras y

las conexiones

inspeccione la superficie exterior del elemento del filtro.
Aungue {a superficie se vea bastante limpia se debe chequear
mas a fondo. Coleque una luz de taller en un lado del elemento
y vea si se puede ver la luz a través del filtro. Si esta sucio,
reemplacelo. Si estd moderadamente polvoriento, se puede
volver a usar despues de soplarle con aire comprimido, desde
la parte de adentro hacia afuera. Si es un filtro del tipo papel
plisado, no se puede lavar ni aceitar. 5i no se puede limptar en
forma satisfactoria con aire comprimido, tirelo y reemplacela.

Las temperaturas altas en el compartimiento del motor
pueden causar deterioramiento de los componentes de
caucho y plasticos y/o mangueras que se usan en la operacion
del motor, accesorios y sistemna de emisicnes. Se debe realizar
una inspeccion periddica de mangueras blandas en deterioro,
gristas, abrazaderas flojas, endurecimiento de materiales y
fugas.

Algunas mangueras, no todas, estan aseguradas a los
acopladores con abrazaderas. Donde se usan abrazaderas,
chequee para estar seguro que no han perdido su tensign,
permitiendo fugas de la manguera. Si no se usan abrazaderas,
asegdrese de que la manguera no se ha expandido y/o
endurecido hasta resbalar sobre el conector.

Chequeo de la fuga de aire

Ei término “fuga de aire” se refiere al aire externo gue ha
entrado en el sistema por la parte de abajo (después), desde el
indicador de flujo de aire o el sensor de! flujo de la maza de
aire (donde se mide el flujo de aire y se calibra el flujo de
combustible en forma correspondiente) en un moior de
inyeccion de combustible o después de la placa de acelera-
cién en un motor con carburador, pero antes de las valvulas de
admisién. Este aire sin medir hace dificil o casi imposibilita los
calculos correctos de aire/combustible. La computadora no
puede medir el aire adicicnal asi que no puede compensar el
cambio, lo que da como resultado una mezcla pobre de
aire/combustible. Aungue el sensor de oxigeno envie una sefial
para ajustar lo que indica el gas de escape, no puede ordenar
un ajuste lo suficientemente grande como para superar el
problema.

Busque mangueras de admision de aire y conductos
flexibles rotos, partidos o agrietados por el tiempo y/o el calor
del motor. Otra posibilidad puede ser por una reparacién
previa. A veces las conexiones no guedan bien alineadas o
reensambladas. La manipulacion de mangueras o lineas
criginales a veces causa que se agrieten porque se han puesto
quebradizas con el tiempo y el calor.

Busque fugas en el sistema de admision de aire rociande
agua o limpiader de carburadores en el area de posibles fugas
y escuche el cambio de rpm {revoluciones por minuto) en el
motor. Peligro: &/ limpiador de carburadores es inflamable y
puede encenderse si se rocig sobre multiples calientes o si
entra en contacto con una chispa abiérta. Por sequridad, se
recomienda usar aqua para chequear fugas de aire.
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Nivel y condicion del aceite

El nivel apropiado del aceite limpic y bueno se debe
mantener en el motor todo el tiempo por varias razones. Todo
el mundo sabe que la primera y principal razén que previene el
dafio del motor es la lubricacidon. Pero el aceite sucio tiene un
efecto en otros sistemas también.

El aceite del motor mal mantenido permitira que se
acummule sedimento y humedad dentro del sistema de lubrica-
cion con el paso del tiempe esto puede producir blequeos en
los pasadizos de aceite 0 en los sistemas de PCV {ventilacion
positiva del carter). Esto puede aumentar 1a presidn del carter
y, como resultado, aumentar los gases desviados. El desvio de
gases excesivos combinado con piezas marginales del
encendido se pueden combinar para crear una falla de
encendido dfficil de localizar.

Muchos vehiculos modernos tienen proteccion incorpo-
rada en el sistema de control del motor. Si por cualquier
motivo, la presion de aceite cae por debajo del limite minime,
el interruptor de presidn de aceite indicara esta falta de presién
v la computadora apagara el motor; ojala antes que ocurra
algun dafo.

A menudo el sistema de lubricacion podria pasarse por
alto como causa de gue un motor deje de funcionar. También
en aste caso el mantenimiento periddico y el conocimiento de
la condicion total del motor pueden ayudar a encontrar una
solucién sencilla a un problema, en vez de permitir que las
cosas se compliquen mas de lo debido.

Nivel, condicion y circulacion del
anticongelante

El nivel, la condicién y la circulacion del anticongelante
tiene un efecto directo en la operacién del motor. Por
supuesto, no se debe permitir que el motor se recaliente, pero
tambien debe alcanzar la temperatura correcta de operacion
para gue ocurra el control de combustible adecuade. Por lo
tanto, un termostato que opera dentro del rango de tempera-
tura para el cual fue disenado el vehiculo originalments debe
astar instalado en el vehiculo todo el tiempo. Nunca ingtale un*
termostato “mas frio” en su motor como una tentativa para
resolver un problema de recalentamiento y nunca jamas
remueva completamente sl termostato. Sin el termostato, el
motor puede quedar en la modalidad “ciclo abierto” {contral de
combustible no computarizado) y con esto la econcmia de
combustible y el rendimiento se veran perjudicados.

El sisterma de enfriamiento se debe mantener adecuada-
mente para prevenir que se recaliente el motor. El recalen-
tamiento del motor puede causar muchos problemas, ninguno
de los cuales pareceria tener relacion con el sistema de
combustible. Pero cuando un motor se recalienta no
solamente puede dafiar el motor mecanicamente, puede dafar
también senscres, solenoides electricos y actuadores de
salida, todos los cuales influyen en la forma en que la
computadora “siente” las condiciones en que opera el motor.
El dafo de estos componentes y el intento del ECM (modulo
de control electronico} de dirigir todos los sistemas, sin la
informacién exacta, causaran problemas en la conduccicn del
vehiculo. Esta es una de las cosas que, aunque sin tener
relacion, puede afectar indirectamente otros sistemas del
vehiculo, tal como el control de combustibie.

El sistema de enfriamiento se debe chegquear con el motor
frio. Hagalo antes de manejar el vehiculo ese dia o después
que el motor ha estado apagado por lo menos tres horas.

Remueva la tapa del sistema de enfriamiento e inspeccione la
condicién del anticongelante. Nota: Algunos vehiculos més
modernos ya no tienen una tapa en el radiador mismo. En
estos sistermas ef tanque/depdsito de expansicn de anticonge-
lante es una parte del sistema de presion. La lapa de presidn
se focaliza en el tanque de expansién. Si usted oye un sonido
parecido a un silbido {lo que indica que todavia hay presion en
el sistema), espere hasta que se acabe antes de proceder a
remover la tapa.

El anticongelante dentro del radiadoer tendra algun color,
probablemente verde claro o rosado, pero debe ser relativa-
mente transparente. Si el color es como el oxido, el sistema se
debe drenar y rellenar. Si falta anticongelante, agregue una
mezcla de anticongelante o anticongelante solamente hasta
que llegue al nivel adecuado.

Limpie completamente la tapa, por dentro y por fuera, con
agua limpia. Chequee la presion de la tapa del radiador para
estar seguro de que mantiene la presion especificada (de 14 a
18 Ibs, y generalmente esta marcada en la tapa). Presurizar et
sistema permite gue la temperatura de operacién del anticon-
gelante alcance una temperatura superior al punto normal de
ebullicién de 212 grados F.

Cercidrese de que todas las abrazaderas de manguera
estén apretadas. Una fuga pequena en el sistema de enfria-
miento, si no es lo suficientemente grande como para gue
gotee, aparecera generalmente como depdsitos blancos o
color 6xido en las areas adyacentes a la fuga. Si se usan
abrazaderas mas antiguas de tipo alambre en los exiremos de
las mangueras, puede ser una buena idea reemplazarlas con
unas mas seguras del tipo gue se atornilla.

Si la oxidacidn o la corrosion son excesivas, o si el
anticongelante se debe reemplazar, considere limpiar el
sistema de enfriamiento en este memento. Si se encuentra
COorrosion en las conexiones o en la tapa dei radiador, es una
indicacion de que el anticongelante se debe remover del
motor, y rellenarlo con una mezcla fresca de anticon-
gelante/agua. Los juegos de productos de limpieza y/o los
aditivos del sistema de enfriamiento para limpiar el interior del
sistema estan disponibles en tiendas locales de repuestos
para automaviles.

Mangueras de vacio, acopladores y

conexiones

Los sistemas de control de combustible y de emisiones
del motor a menudo usan el vacio del motor para operar varios
interruptores y dispositivos de control en el motor. El vacio se
puede usar también para alterar el tiempo de la chispa en el
distribuidor, si esta equipado asi. Los accesorios tales como
amplificadores de frenos de poder, meduladores de vacio de
transmision autormatica, sistemas de control de crucero y
sistemas de distribucion de aire acendicionado para la
calefaccidon-ventilacion-aire, tambien usan el vacio del motor
para operar sus diversos sistemas. Una fuga de vacic en
cualquiera de estos sistemas podria afectar gravemente el
rendimiento del motor.

La mayoria de los sistemas de control de emisiones
dependen del vacio para su operacién apropiada. Estos
sistemas usan numerosos dispositivos operados por vacio que
responden al vacio para activar y desactivar actuadores de
salida gue controlan las emisiones al alterar la operacion del
rmotor de acuerdo a los cambios en 1a carga y las temperaturas
de operacion.
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Es bastante comun que las mangueras de vacio, especial-
mente aquellas en el sistema de emisiones, estén codificadas
por color o identificadas por rayas de color. Diversos sistemas
requieren mangueras de diferente espesor, resistencia del
colapso y resistencia de temperatura. Cuando reemplace
mangueras, asegurese que éstas cumplan con las mismas
especificaciones de las originales.

A menudo, debido a que la manguera pasa por debajo de
otros componentes, la Unica manera efectiva de chequearla es
removiéndola completamente del vehiculo. Si se remueve mas
de una manguera aseglrese de ponerles etiquetas a las
mangueras y los acopladores para asegurar una instalacion
correcta. Cuando chequee las mangueras de vacio, aseglirese
de incluir todos los acopladores plasticos y los acopladores en
T en la inspeccién. En los acopladores busque grietas, y
chequee la manguera en la parte que se conecta al conector
para detectar distorsion, endurecimiento o grietas, que
podrian causar fugas. Chequee toda la manguera, pero
especialmente en puntos donde ésta puede tener contacto
con componentes calientes del motor y/o areas de fuga de
aceite. Un motor caliente puede derretir o calentar una
manguera hasta hacerla pedazos, del mismo modo que una
fuga de aceite pudrira una manguera hasta que se desintegre.

La causa principal de los problemas relacionados con el
vacio son las mangueras de vacio, lineas o tubos dafados o
desconectados. Las fugas de vacio pueden causar muchos
problemas relacionados con el rendimiento del motor. Pueden
causar que la marcha minima de un motor sea aspera o
erratica, o que detone. Las fugas de vacio en el sistema de
emisiones puede causar golpe o “detonacion” de chispa, o
causar petardeo del motor. Si hay una fuga bastante grande, el
motor se apagara repetidas veces y por supuesto, la economia
del combustible sufrira drasticamente.

Si usted sospecha que hay un problema de vacio porque
ocurre uno o mas de los sintomas mencionados arriba, la
siguiente inspeccién visual puede llevarlo a la fuente del
problema sin pruebas adicionales:

Cercitrese de que todas las mangueras de vacio van en
direccién correcta - las lineas torcidas primero bloguean el
flujo de vacio, luego causan una fuga cuando se agrietan y se
rompen.

Cerciorese de que todas las conexiones estan apretadas.
Busque conexiones flojas y lineas desconectadas. Las
mangueras Y lineas de vacio a veces se aflojan con un codazo
accidental durante un cambio de aceite o algun otro manteni-
miento.

Inspeccione todo el largo de cada manguera, linea y tubo
para encontrar roturas, grietas, cortes, endurecimientos,
torceduras y rasgaduras (vea ilustracién). Reemplace todas
las lineas y mangueras dafiadas.

Cuando las mangueras se someten a las altas temperatu-
ras del motor en marcha, estas se ponen quebradizas (endure-
cidas). Una vez que estan quebradizas, se agrietan mas
facilmente cuando se someten a las vibraciones del motor.
Cuando usted inspeccione mangueras y lineas de vacio, fijese
bien en aquellas que pasan cerca de areas calientes tales
como multiples de escape, sistemas de EGR (recirculacién de
los gases de escape), cataliticos (comunmente justo debajo
del multiple de escape en los vehiculos modernos de traccién
frontal con motores transversales), etc.

Inspeccione todos los dispositivos de vacio para
encontrar daros visibles (abolladuras, tubos o lumbreras rotas,
T’s rotas en lineas de vacio, etc.)

Cercidrese de que ninguna de las lineas estéd bafada en
anticongelante, combustible, aceite o fliido de transmisioén.
Muchos dispositivos de vacio fallarén si les entra cualquiera de
estos liquidos. :

Si ninguno de los pasos mencionados arriba elimina el
problema de fuga de vacio, aplique vacio a cada area
sospechosa, con una bomba de vacio, luego observe el
indicador por cualquier pérdida de vacio.

&Y aun no puede encontrar la fuga? Bien, quizas no esta
en el sistema de control del motor - quizés esta justo en la
fuente, en el multiple de admisién o en la junta base entre el

- carburador y el cuerpo de inyeccion. Para probar fugas en esta

area, rocie limpiador de carburador en aerosol en las uniones
de la junta con el motor en marcha minima. Si la velocidad de
la marcha minima se suaviza momentaneamente, usted ha
localizado la fuga. Apriete el multiple de admision o los
afianzadores del cuerpo de inyeccién a la torsion especificada
y vuelva a chequear. Si la fuga persiste, quiza tenga que
reemplazar la junta.

Se puede usar un pedazo pequefio de manguera de vacio
(1/4 de pulgada de diametro interior) como un estetoscopio
para detectar fugas de vacio. Sostenga un extremo de la
manguera en el oido y sondee las mangueras de vacio y los
acopladores, tratando de oir el “silbido” de aire caracteristico
de una fuga de vacio. Peligro: Cuando sondee con el estetos-
copio de vacfo de manguera, jfilese donde coloca las manos!
tenga cuidado de no tocar componentes del motor en
movimiento, tales como bandas, ventilador de enfriamiento,
elc.

¢Donde puede encontrar diagramas de vacio?

La manera mas rapida de determinar qué dispositivos de
vacio se usan en su vehiculo es referirse a la etiqueta de VECI
(etiqueta de informacion para el control de las emisiones del
vehiculo) localizada en el compartimiento del motor. La
mayoria de los vehiculos tienen un diagrama de vacio (o
“esquema”) puesto sobre o cerca de la etiqueta. Generalmente
esta pegada en el soporte del nucleo del radiador, panel
interior del guardafangos, conjunto del purificador de aire del
motor o debajo del capo para tener una referencia conveniente
cuando trabaje en su vehiculo.

5.1 Esta manguera de vacio se instalé muy cerca del multiple de
escape - después de recalentarse repetidamente, al final se
partié y se rompio.
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5.2 Levante el capd y encuentre su etiqueta de VEGI {etiqueta de informacién para el control de las emisiones del vehiculo) -
muchos fabricantes colocan el diagrama de vacio justo en la etiqueta de VECI. ’

Levante el capd y encuentre su etiqueta de VECI. La
mayoria de los fabricantes colocan el diagrama de vacio justo
en la etiqueta de VECI {vea ilustracion}. Alguncs lo ponen en
una etiqueta separada, cerca de la etiqueta de VECI (vea
ilustracién). Nota: {os diagramas en este manual son los
ejemplos tipicos del tipo que usted encontrara en fa etiqueta de
VECH de su vehiculo, en ef Manual de reparacion de automdvifes
Haynes o en un manual de servicio de fdbrica. Pero son para
instruccion - no corresponden necesariamente a su vehicufo.
Cuandgo trabaje en los sistermnas de control de emisiones, si

usted nota diferencias entre ef diagrama de vacio pegado en su
vehiculo y los que aparecen en el manual del propietario, en un
Manual de reparacion de automoviles Haynes para un vehicufo
especifico ¢ un manual de fabrica, siempre siga el de su
vehiculo, sfempre es sf diagrarma mas exacto.

Si la etiqueta de VECI ha sido removida de su vehicuio, el
departamento de repuestos de su concesionario autcrizade
tiene etiquetas de repuesto a su disposicidn. {Por supuesto,
como se menciona arriba, a veces el diagrama de vacio forma
parte de la etiqueta de VECI y a veces no).

. Frente

5.3 Algunos fabricantes ponen el
esquema de vacio en una
calcomania sola, tal como este
diagrama de Ford, y lo colocan cerca
de la etiqueta de VECI (etiqueta de
informacién para el control de las
emisiones del vehiculo),

VAPOR
CANISTER

[vey)

EXH
MAN
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} MINIMO PARA LA
# “—— UNION DE
INSTALACION

DOBLES O PERFORACION

PRIMERO EN LA MANGUERA
DE NILON
REPARADO CORTE EL AREA DANADA

£ INSTALE LA UNION

5.4 Sila manguera de nilén se rompe o dobla, y el area dafada
esta a mas de 1/2 pulgada del consctor, corte |1a seccitén dafada
[ho corte mas de 1/2 pulgada) e instale una unién de caucho,

CAUCHO

(1
=

ILGN

PRIMERO

MANGUERA
DE %" PLULGADA
O MAS LARGA

LARGO REQUERIDO
DE LA MANGUERA
DE CAUCHO

REPARADOQ

5.5 Sila manguera restante es demasiada corta, o la porcién
dafiada es mas de 1/2 pulgada, reemplace toda la manguera
y el conector original con manguera de vacio de
caucho y un conectoren T.

Reparacion y reemplazo de mangueras de
vacio y/o lineas plasticas

Reemplace las secciones defectucsas una a la vez para
evitar confusiones o desvios. Si usted descubre mas de una
linea desconectada durante la inspeccion, refiérase al
esquema de vacio del vehiculo para asegurarse de reconectar
las Iineas correctamente. Coloque las mangueras de caucho y
lineas de nilon lejos de los componentes calientes, tales como
los tubos de EGR (recirculacion de los gases de escape) y los
multiples de escape, y lejos de las superficies asperas que
puedan perforarlas.

La mayoria de las lineas de vacio instaladas de fabrica son
de caucho, pero algunas son de nilon. Los acopladores
pueden ser plasticos, de nilon reforzado o de caucho. Los
acopladores de nilon, tienen generalmente inserciones de
caucho para proporcionar un sello entre el conector y la
conexién del components.

El reemplazo de las lineas de vacio de nilén puede ser
costoso y complicado. El uso de una manguera de caucho
quiza no sea estéticamente agradable como la tuberia de nildn
QEM (equipo original del fabricante), pero es perfectamente
aceptable, con tal gue las mangueras y acopladores estén
conectadas herméticamente y colocadas correctamente (lejos
de las superficies asperas y de tuberias de EGR, muitiple de
escape, eic.).

He aqui algunos consejos practicos para reparar
mangueras de vacio y lineas de nilén:

Si una manguera de nilén esta rota o torcida y el drea

dafnada es de 1/2 pulgada o mas desde el conector, recorte la
seccidn dafiada (no remueva mas de 1/2 pulgada) e instaleuna
union de caucho {vea ilustracion).

Si la manguera restante es demasiado corta, o el dafio
excede 1/2 pulgada de largo, reemplace toda la manguera y el
conector original con mangueras de vacio de caucho y un
congactor en T (vea ilustracién}.

3i solamente una parte del conector de nilon esta dafado o
roto, cortela y descarte la mitad dafada del arnés {vea ilustra-
cion). Luego reemplacela con mangueras “T" de caucho.

Bateria, cables, conexiones eléctricas y a
tierra

Peligros y precauciones de la bateria:

a} Las baterias emanan gas de hidrégeno constantemente.
Durante la carga, emanan aun mas. El gas de hidrégeno
es altamente explosivo.

Siempre desconecte ef cable de la bateria del terminal
negativo primero, y conéctelo de altimo.

c) El acido sulfurice es el ingrediente activo en el electrolito
de la bateria (gl liquido dentro de la bateria}. Es un acido
podercso que corroe todos los metales comunes,
destruye las terminacionss de pintura v la ropa, v puede
causar graves guemaduras cuando entra en contacto con
la piel v 10s 0jos.

Si derrama electrolito en la piel, lavese inmediatamente
con agua.

b)

 —
5.6 Si solamente una parte de un conector de
nilén se dafia o se rompe, corte el conector PRIMERO
como se muestra y remueva la mitad dafada del
arnés; luego reemplicela con mangueras de
vacio de caucho y una “T".
REPARADO

MINIMO PARA LA
=<— UNION DE
INSTALACION

DOBLES O PERFORACION
EN LA MANGUERA
DE NILON

CORTE EL AREA DANADA,
E INSTALE LA UNION
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5.7 La corrosion del terminal de bateria generalmente
aparece como un polvo liviano y suave.

e) Si le cae electrolito en los ojos, enjuaguelos con agua
durante 15 minutos y obtenga pronta atencién médica.

f) Si accidentalmente ingiere electrolito, beba inmediata-
mente grandes cantidades de agua o leche. Luego siga
con leche de magnesia, huevos batidos o aceite vegetal.
Llame a un doctor inmediatamente.

g) Cudndo dé servicio, cargue o acople una baterfa, cercié-
rese de que el area esté bien ventilada.

h) Nunca permita que haya llamas, cigarrillos ni cualquier
dispositivo que pueda causar una chispa en las cercanias
de una bateria en carga o acoplada (paso de corriente).

i) Cuando inspeccione o dé servicio a la bateria, siempre
apague el motor y todos los accesorios.

i) Nunca interrumpa un circuito con corriente en los termina-
les de la bateria. Podria producirse un arco cuando se
desconecte la bateria, el cargador o los cables de acopla-
cion, lo que encenderia el gas de hidrégeno.

k) Siempre use anteojos de seguridad cuando realice
cualquier trabajo en la bateria.

I) Cuando afloje los cables o trabaje cerca de una bateria,
mantenga las herramientas metalicas lejos de los termina-
les de la bateria. El cortocircuito o chispa resultante podria
dafiar la bateria o encender el gas de hidrégeno alrededor
de la bateria.

m) Nunca mueva una bateria sin las tapa de ventilacion
puestas. El electrolito se puede salpicar facilmente.

n) Siempre use un portador de bateria cuando levante una
bateria con caja plastica o coloque las manos en la base y
en el extremo de la bateria. Si no tiene cuidado,
demasiada presion en los extremos puede causar que el
acido se salga por las tapas de ventilacion.

o) Use cubiertas de guardafangos para proteger el vehiculo
de derramamiento de &cido.

p) No coloque objetos cortantes en la bandeja de la bateria
para evitar romper la caja, y no apriete demasiado el
afianzador de baterias.

Mantenimiento

Aungue las baterias modernas se llamen “sin manteni-
miento”, todas las baterias requieren algo de atencién. La
bateria y las conexiones débiles (vea ilustracién) pueden
causar problemas de encendido y la operacion defectuosa del
sistema eléctrico. El requisito de alta corriente del sistema de

5.8 Sin importar el tipo de herramienta que se use en los
receptores de la bateria, el resultado siempre deberia
ser el de una superficie limpia y brillante.

5.9 Cuando limpie las abrazaderas de cable, toda la corrosién se
debe remover (el interior de la abrazadera tiene forma cénica
que corresponde a la forma del receptor, asi que no
remueva demasiado material).

arranque significa que debe minimizarse la pérdida del voltaje
por los cables (caida de voltaje). La caida de voltaje, causada
por la resistencia en el cable, los terminales y todos sus
componentes reduce la cantidad de voltaje disponible para
hacer girar y poner en marcha el motor, y a veces para algunas
funciones de la computadora. Inspeccione los dos cables
enteros de la bateria. Inspeccione las abrazaderas y todas las
conexiones. Examine el terminal positivo y negativo, y los cables
para encontrar corrosion o conexiones flojas (generalmente
estos dos problemas se encuentran juntos, asi gue chequee
ambos). Limpie y/o reemplace los cables seglin sea necesario.
Limpie bien las abrazaderas de los cables con una escobi-
lla de bateria o un limpiador de terminales (vea ilustraciones)
y una solucién de agua tibia y bicarbonato de sodio. Lave los
terminales y la cubierta de la caja de la bateria con la misma
solucién, pero aseglrese de que no caiga adentro de la
baterfa. Cuando limpie los cables, terminales y cubierta de la
bateria, use anteojos de seguridad y guantes de goma para
prevenir que cualquier solucién entre en contacto con los ojos
o las manos. También use ropa vieja, ya que el acido sulfurico,
incluso diluido, que salpique en la ropa la quemara y quedara
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5.10 Use un densimetro para medir la densidad especifica de
cada celda individual.

5.12 Mida el voltaje de la bateria usando el voltimetro, con un
electrodo en cada receptor de la bateria. Coloque el electrodo
positivo al receptor positivo y el electrodo negativo
al receptor negativo.

con hoyos. Si los terminales se han corroido demasiado,
limpielos con limpiador de terminales. Con agua de la llave,
lave bien todas las areas que limpi6. Nota: Aunque se pueden
reparar los cables y hay extremos de reemplazo disponibles, es
una buena idea reemplazar todo el cable. Los cables de
reemplazo tienen conexiones que estan selladas y que resisten
mucho mejor la corrosion, por fo cual el cable tiene una vida
mads larga que las conexiones reparadas.

Las baterias antiguas con tapas de ventilacion removibles
deben chequearse periddicamente para ver el nivel del electro-
lito (liquido de la bateria) en cada una de las celdas. Nota: Si
usted tiene una bateria sin mantenimiento con tapas removi-
bles, es una buena idea chequear ocasionalmente el nivel del
electrolito, a pesar de las recomendaciones del fabricante. Si
cualquiera de las celdas se encuentra baja, se le puede agregar
agua para llegar al nivel correcto.

Condicion de la bateria

En los modelos que no estan equipados con una bateria
sellada, chequee el nivel de electrolito de las seis celdas de la
bateria. Remueva las tapas de llenado y chequee el nivel de
cada celda individual - deben estar en o cerca del anillo
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5.11 Use la densidad especifica para determinar el estado de
carga de la bateria.

partido. Si el nivel esta bajo, agregue agua destilada, instale y
vuelva a apretar las tapas firmemente.

Use un densimetro (vea ilustracion), que se puede
comprar en tiendas locales de repuestos de automéviles, y el
diagrama incluido (vea ilustracién), para chequear el estado
de carga de cada celda de la bateria.

Si la bateria tiene una tapa sellada y no tiene densimetro
incorporado para chequear el estado de carga de la bateria,
usted puede conectar un voltimetro digital en los terminales de
la bateria para chequear la carga (vea ilustracién). Una bateria
con carga completa deberia leer 12.6 voltios o mas (con el
motor apagado). Si el voltaje es menor de 12.6 voltios cargue
la bateria y vuelva a probarla.

Cargando la bateria

Peligro: La manipulacién y servicio de la bateria involucra dos
substancias peligrosas: dcido sulfurico y gas de hidrégeno.
Cuando se cargan las baterias, el dcido sulfarico crea gas de
hidrégeno, el cual es muy explosivo e inflamable. No fume ni
permita llamas candentes cerca de una bateria en carga o
recién cargada. Use proteccion para los ojos cuando esté
cerca de la bateria durante la carga. También, cercidrese de
que el cargador esté desenchufado antes de conectar o
desconectar la bateria del cargador.

La carga lenta es la mejor manera de restaurar una bateria
que esta descargada al punto de no poner en marcha un
motor. También es una buena manera de mantener la carga de
bateria en un vehiculo que solamente se maneja unas pocas
millas después de ponerse en marcha. Mantener la carga de la
bateria es particularmente importante en el invierno cuando la
bateria debe trabajar mas duro para poner en marcha el motor
y se usan mas los accesorios eléctricos que agotan la bateria.

Es mejor usar un cargador de dos amperios. Son los mas
seguros y desgastan menos la bateria. También son los menos
costosos. Para una carga rapida, puede usar un cargador de
mds alto amperaje, pero no use uno de un nivel de mas de
1/10 de hora/amp de la bateria. Los cargadores rapidos que
dicen restaurar el poder de la bateria en una o dos horas
desgastan mds la bateria y la pueden dafar si no esta en
buenas condiciones; este tipo de carga solamente se puede
llevar a cabo en situaciones de emergencia.

El tiempo promedio necesario para cargar una bateria
deberia aparecer en las instrucciones que vienen con el
cargador. Como regla general, un cargador lento cargara
completamente la bateria en 12 a 16 horas.
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5.13 La mayoria de los acopladores tienen uno o mas orejetas
como ésta (flecha) que se debe levantar antes que las
mitades se puedan separar.

Remueva todas las tapas de la celda (si las tiene) y cubra
los agujeros con un pafio limpio y himedo para evitar
derrames del electrolito. Desconecte el cable negativo de la
baterfa y conecte los terminales del cargador a los receptores
de la bateria (positivo a positivo, negativo a negativo), luego
enchufe el cargador. Cerciérese de que si hay interruptor
selector, esté en 12 voltios.

Si esta usando un cargador de dos o mas amperios,
chequee la bateria peridodicamente durante la carga para
asegurarse de que no se recaliente. Si esta usando un
cargador lento, puede dejar cargando la bateria toda la noche

después que la haya chequeado periédicamente durante las

primeras dos horas.

Si la bateria tiene tapas de celdas removibles, mida la
densidad especifica con un densimetro cada hora durante las
Ultimas horas del ciclo de carga. Los densimetros no son caros
y estan disponibles en tiendas de repuestos de automoviles -
siga las instrucciones que vienen con el densimetro. Considere
que la bateria esta cargada cuando no hay cambio en la lectura
de la densidad especifica durante dos horas y el electrolito de
las celdas burbujea libremente. La lectura de densidad especi-
fica de cada celda debe ser muy parecida a las otras. Si no es
asi, probablemente la bateria tiene una o mas celdas malas.

Algunas baterias con cubiertas selladas tienen densimetros
incorporados encima, que indican el estado de carga por el
color que aparece en la ventanilla del densimetro. Normalmente,
un densimetro de color brillante indica una carga completa y un
densimetro obscuro indica que la bateria todavia necesita carga.
Chequee las instrucciones del fabricante de la bateria para estar
seguro de que usted sabe lo que significan los colores.

Cables

Los cables de la bateria pueden ser engafiosos por su
apariencia. Los signos obvios de grietas o corrosion puede
que no sean evidentes, pero el cable aun puede necesitar
reemplazo. Sienta el cable. ;Se ha puesto extremadamente
duro? ¢Ya no es flexible? Corte el aislamiento un poco, cerca
de los extremos, y examine el cable. Si muestra signos de
corrosién que no se veian por fuera, reemplace el o los cables.
Nota: Se recomienda reemplazar los cables de bateria en
pares. Si uno esta malo, el otro esta probablemente muy cerca
de la misma condicidn, o lo estard en breve.

5.14 Algunos acopladores, como este sensor de posicion del
acelerador en un Toyota, tienen un seguro de resorte que se
debe levantar haciendo palanca antes que se pueda
desenchufar el conector.

5.15 Muchos acopladores modernos de sistema de control del
motor tienen sellos flexibles (flecha) para evitar la humedad en
los terminales y prevenir la corrosion - cerciérese de que
el sello no esta dafado en ninguna forma.

Conexiones y conexion a tierra

Las conexiones a tierra, tanto de la bateria al bloque del
motor como del bloque del motor a la carroceria/chasis,
generalmente no se toman en cuenta como una fuente de
problemas. Inspeccione todas las conexiones, éstas deben
estar limpias en todas las superficies de contacto y las
conexiones deben estar apretadas. Cercidrese de que haya
una correa a tierra entre el motor y la carroceria y/o el chasis.

Una vez que la bateria, los cables y las conexiones se han
chequeado, reparado, reemplazado o limpiado, selle las
conexiones de los elementos usando una cantidad pequefia
de vaselina de petréleo o grasa para revestir las conexiones.
Hay productos disponibles en tiendas locales de repuestos
hechas especificamente para este proposito.

Chequee las conexiones eléctricas de la computadora, de
todos los sensores y actuadores y de todos los otros dispositi-
vos de emisiones. Cercidrese de que corresponden uno al otro
apropiadamente y que estan bien conectados. Sacuda y menee
los acopladores para asegurarse de que estan apretados. Las
conexiones flojas se deben desenchufar e inspeccionar para
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5.16 Chequee los terminales (flechas) en cada conector para
descubrir corrosién que causara resistencia excesiva
en el circuito, o incluso un circuito abierto.

buscar corrosion (vea ilustraciones). Fijese en las puntas de
conexion y las orejetas. Si hay corrosion, limpiela con una
pequefa escobilla de alambre y limpiador de contactos eléctri-
cos. Algunos acopladores quizas requieran el uso de una
grasa especial conductora para prevenir la corrosion.

El sistema de carga

Chequee la tension y la condicion de la banda del
alternador. Reemplace la correa si esté gastada o deteriorada.
Si la tensioén de la banda esta correcta, trate de girar la polea
del alternador con la mano para ver si la correa resbala (vea
ilustracién). Si resbala, reemplace la correa. Cuando
reemplace una correa, ajuste la tension, luego cerciorese de
que los pernos de montaje del alternador esten apretados.

Inspeccione el arnés de cables del alternador y los
acopladores en el alternador. Ellos deben estar en buen
estado, apretados y sin corrosion.

Ponga en marcha el motor y chequee ruidos anormales en
el alternador (un chillido o chirrido indica un cojinete malo).

Si el alternador debe ser reemplazado, considere obtener
una unidad reconstruida en la tienda local de repuestos. Los
alternadores mas antiguos son reconstruibles y la mayoria de
los repuestos estan disponibles en tiendas de repuestos para
automoviles. Algunos modelos de vehiculos mas modernos
usan alternadores que los fabricantes y los libros del mercado
de repuestos llaman sin servicio ("non-serviceable™). Esto
significa generalmente que los repuestos estan solamente
disponibles para un reconstructor autorizado. Muchas veces
los repuestos se sueldan o se pliegan en su lugar. Algunos
afianzadores pueden incluso ser del tipo que se debe romper
para desmontar la unidad, lo que hace necesario el mismo
afianzador para el rearmado. No empiece a arreglar su alterna-
dor a ciegas. jPrimero vea si hay repuestos!

Para pruebas especificas de voltaje y amperaje vea la
Seccion 8, de este Capitulo.

El sistema de combustible

Peligro 1: La gasolina es extremadamente inflamable, asi que
tome precauciones adicionales cuando trabaje en cualquier
parte del sistema de combustible. No fume ni permita llamas
candentes ni bombillas sin proteccién cerca del area de trabajo
y no trabaje en un garaje donde haya un aparato de gas natural
(como un calentador de agua o un secador de ropa) que tenga

5.17 Con su mano, trate de girar la polea para ver
si la correa resbala.

una llama piloto. Debido a que la gasolina es carcindgena, use
guantes de goma cuando haya .una posibilidad de estar
expuesto al combustible, y si le cae combustible en la piel,
lavese inmediatamente con agua y jabdn. Limpie inmediata-
mente cualquier derramamiento con un trapeador y no guarde
lrapos mojados con combustible donde pueden encenderse.
El sistema de combustible en modelos con inyeccion de
combustible esta bajo presion constante, asf que, si va a
desconectar alguna linea de combustible, se debe aliviar
primero la presion de combustible en el sistema (vea Capitulo 4
para mayor informacion). Cuando realice cualquier clase de
trabajo en el sistema de combustible, use anteojos de seguri-
dad y tenga a mano un extintor de incendio de tipo Clase B.
Peligro 2: Muchas de las lineas/manguera de combustible
flexibles que se usan para los sistemas de inyeccién de
combustible son lineas de alta presion con conexiones
dobladas especiales. Cuando reemplace una manguera, use
solamente aquella que esta especificamente disefiada para su
sistema de inyeccion de combustible.

Esta Seccion se debe usar como un chequeo preliminar
del sistema de combustible antes de cualquier desmontaje o
reparacion. Para mas especificaciones sobre la inspeccion,
despresurizacion, desconexion, extraccion y pruebas refiérase
a los Capitulos 4 y 6.

Si usted huele gasolina mientras conduce o después que
el vehiculo ha estado al sol, inspeccione el sistema de
combustible inmediatamente.

Remueva la tapa de llenado de la gasolina e inspeccidnela
para ver dafios y corrosion. La junta debe tener una impresion
de sello intacta. Si la junta esta dafiada o corroida, remuévala e
instale una nueva.

Inspeccione las lineas de alimentacion de combustible y
de retorno por grietas. Cercidrese de que todos los acoplado-
res y acopladores que aseguran las lineas metélicas del
combustible al sistema de inyeccién de combustible y el filtro
de combustible en linea (si esta equipado) estén conectados
apropiadamente y/o apretados correctamente.

Ya que algunos componentes del sistema de combustible
- por ejemplo, el tanque de combustible y parte de las lineas
de alimentacion de combustible y retorno - estan debajo del
vehiculo, se pueden inspeccionar mas facilmente si el vehiculo
esta elevado en un montacargas. Si esto no es posible, levante
el vehiculo y apoyelo firmemente sobre gatos de soporte.
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Chequee todas las lineas de combustible de caucho para
ver si hay deterioramiento y resequedad. En especial busque
grietas en 4reas donde la manguera se dobla y justo antes de
los acopladores, tal como dende una manguera se conecta a
un filtro de combustible.

Cen el vehiculo elevado y firmemente apoyado, inspec-
cione el tanque de combustible y el cuello del tubo de llenado
para ver si hay perforaciones, grietas y otros dafios. La
conexion entre el cuello del tubo de llenado y el tangque es
particularmente critica. A veces, un cuello del tubo de llenado
de caucho tendra fugas a causa de abrazaderas flojas o
caucho deteriorado. Estos son probfemas que un mecanico
aficionadc generalmente puede rectificar. Peligro: Bajo
ninguna circunstancia intente reparar un tangue de combusti-
ble {excepto los componentes de caucho). Un soplete o
cualguier lama candente puede hacer que estallen fos vapores
dentro def tangue.

Chequee cuidadosamente tcdas las mangueras de
caucho y las lineas metélicas que salen del tangue de
combustible. Chequee las conexiones flojas, mangueras
deterioradas, lineas dobladas y otros dafies. Inspeccione con
cuidado las lineas gue van del tanque al riel de combustible o
al carburador. Repare o reemplace las secciones dafiadas
seguln sea necesario.

6 Presion del combustible

Los compenentes claves del sistema de inyeccion de
combustible (si esta equipado) incluyen la bomba de combus-
tible y el regulador de presion de combustible. La presion de
combustible inexacta podria causar tales sintomas como un
motor dificil de poner en marcha o que no se ponga en
marcha, hasta un motor que vacila, oscila ¢ detona. Cualguier
procedimiento basico de localizacion de fallas debe incluir una
revisidn de [a presién de la bomba de combustible. Las presio-
nes de la bomba de combustible y los procedimientos de
prueba estan cubiertos en el Manual de reparacion de automo-
viles Haynes para su vehiculo particular y también en el Manual
de inyeccidon de combustible Haynes. Vea Capitulo 8 para
chequeos de componentes y circuitos reiacionados con ef
sistema de inyeccién de combustible.

7 Localizacién de fallas con un indicador de vacio

Informacioén general

Un indicader de vacio proporciona informacién valiosa
acerca de lo que pasa dentro del motor a un bajo costo. Usted
puede chequear muchos problemas internos del motor, tales
come anillos y valvulas, juntas de multiple de admision,
escape restringido, encendido o tiempo de valvuias defectuo-
s0s y problemas de encendido.

Los problemas del sistema de vacio pueden producir o
contribuir con numerosos problemas de manejo. Estos
inciuyen, pero no se limitan a:

Petardec en desaceleracion

Detonacion

Puesta en marcha dificil

Golpeteo o detonacion

Recalentamienito

Aceleracion debif

Baja economia def combustible

Vacifaciones por mezcla rica o pobre

Marcha minima dspera
Paro del motor
Ei motor no se ponga en marcha en frio

Cesafortunadamente, las lecturas del indicador de vacio
son faciles de mal interpretar, asi que deben usarse en
conjunto cen otras pruebas para confirmar el diagnéstico.

Tanto las lecturas absolutas como la velocidad de
movimiento de la aguja son importantes para la interpratacion
exacta. La mayoria de los indicadores miden el vacio en
pulgadas de mercurio {in-Hg). Las lecturas tipicas siguisntes del
indicador de vacio asumen que el diagnostico se realiza a nivel
del mar. A medida que aumenta |a elevacion (o disminuye la
presion atmosférica), la lectura disminuird. Desde el nivel del mar
hasta aproximadamente 2,000 pies, las lecturas del indicador
permanecerén iguaies. Por cada 1,000 pies de aumento en la
glevacion sobre 2,000 pies, las lecturas del indicador disminuiran
alrededor de una pulgada de mercurio. Ejemplo: Digamos gue
un vehicuto, al nivel del mar, tiene un vacio de motor de 17 a 18
in-Hg. Esta serfa una lectura “normal” y no indicarfa ningon
problema interno def motor. Ahora, suponga que ef mismo
vehiculo fue conducido a Denver, Colorado (5,280 pies sobre ef
nivel del mar). La lectura de vacio seria aproximadamente de 14 a
15 in-Hg. Esta lectura serfa preccupante a nivel del mar, pero a
una rnifla sobre el nivel def mar ésta es una indicacion de un vacio
interno “normal” def motor.

Conecte el medidor de vacio directamente al vacio del
multiple de admision, no a la lumbrera de vacio. Usted quiere
leer el vacio total del motor, sin el control del cuerpo de
inyeccion ni el carburador. Aseglrese de gue ninguna
manguera quede desconectada durante la prueba o dara
como resultado de lecturas falsas.

Antes de comenzar la prueba, permita que el motor se
caliente completamente. Bloquee las ruedas y ponga el freno
de estacionamiento. Con la transmisién en neutro {o
Estacionamiento, en vehiculos autormaticos), ponga en marcha
el motor y déjelo andar a velocidad de ia marcha minima
normai. Peligro: Maritenga las manos, el probador de vacio v la
manguera lefos del ventilador y no se pare frente af vehiculo ni
en linea con el ventilador cuando ef motor esté en marcha.

Lea el indicador de vacio y como regla general aplique las
siguientes pautas:

S Qué es un vacio “normal” ?

Los motores de combustion interna, sin importar si tienen
cuatro, seis u ocho cilindros, todos tienen aproximadamente el
mismo nivel aceptable de vacio de aproximadamente 15 a
20 in-Hg.

Con WOT {un acelerador totalmente abierto) la lectura de
vacio sera de 0 in-Hg, y en la desaceleracion, el vacio puede
llegar brevemente a un nivel de hasta 25 a 30 in-Hg.

Chequeos de diagndstico de vacio

Refigrase a las flustraciones 7.1, 7.2, 7.3, 7.4, 7.5, 7.6 y 7.7
Las pautas siguientes para el vacio son aproximadas vy

seran afectadas por la condicion total del motor y de los

sistemas relacionados:

Vacio de puesta en arranque

Desconecte el sistema de encendido y sostenga el aceler-
ador en la posicion totalmente abierta. Tome una lectura del
vacio del motor mientras solamente esta girando, en este
momento no ponga en marcha el motor. Deberian haber
aproximadamente 1 a 4 in-Hg durante el giro del motor.
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7.3 Caidas regulares

7.4 Caidas irregulares

7.5 Vibracién rapida

7.6 Fluctuacion grande

Lecturas de operacién

Ponga en marcha el motor y lea el indicador. Un motor
sanc debe producir aproximadamente 15-a-20 in-Hg en
marcha minima, con una aguja bastante constante.

Eleve la velocidad del motor a cerca de 2500 rpm {revolu-
ciones por minuto) y sosténgala alli, se deberia ver una lectura
de aproximadamente 19-a-21 in-Hg en el indicador.

Suba vy baje las revoluciones del motor, observe el indica-
dor durante el aumento y la disminucion de rpm. En acelerador
totalmente abierto (aceleracion fuerte), el vacio se acerca a
cero, mientras que en la desaceleracién, el vacio debe saltar
hasta alrededor de 21-a- 27 in-Hg a medida que se suelta el
acelerador.

Si las lecturas gue usted ve no estan en el nivel apropiado
ni son constantes, refiérase a las siguientes lecturas del indica-
dor de vacio y lo que ellas indican acerca del motor:

Lectura baja y constante

Esto indica generalmente una junta con fuga entre el
miltiple de admision y el carburador o cuerpo de inyeccion,
una manguera de vacio cen fuga, tiempo de encendido
atrasado o tiempo incorrecto del eje de levas {vea ilustracién
7.1}. Chequee el tiempc de encendido con una luz de
sincronizacion {lampara de tiempo) y elimine todas las otras
causas posibles utilizando las pruebas proporcionadas en este
GCapitulo antes de remover la cubierta de la cadena de sincroni-
zacion para cheguear las marcas del tiempo de sincronizacion.

Lectura baja, fluctuante

Si la aguja fiuctua alrededor de tres a ocho pulgadas
debajo de lo normal {vea ilustracion 7.2}, sospeche de una
fuga de junta del multiple de admision en un puertc de
admision o uno o Mas inyectores defectuosos (en modelos
inyectados por lumbrera sclamente).

Caidas periédicas

Si la aguja cae de dos a cuatro pulgadas en forma
constante (vea ilustracion 7.3), probablemente las valvulas
tienen fugas. Realice una prueba de compresion o de fuga
para confirmar esto.

Caidas irregulares
Un descenso corto e irregular de {a aguja (vea ilustracion

7.4) se puede producir por una valvula que se pega ¢ una falla
de encendido. Realice una prueba de compresién o de fuga y
lea las bujias.
Vibracion rapida

~ Una vibracion rapida de cuatro in-Hg en marcha minima
{vea ilustracién 7.5) combinada con humo de escape indica
que las guias de valvulas estan desgastadas. Realice una
prueba de fuga para confirmar esto. Si la vibracion rapida
ocurre con aumente en la velocidad del motor, busgue fugas
en la junta del multiple de admision o en la junta de la cabeza
del motor, resortes de valvula débiles, valvulas guemadas o
falla de encendido.

Fluctuacién leve

Una fluctuacion leve, digames de una pulgada hacia arriba
y hacia abajo, puede significar problemas de encendido.
Cheguee todos los aspectos usuales de la afinacién y si es
necesario, haga funcionar el motor en un analizador de
encendido.

Fluctuacion grande

Si esto ocurre {vea ilustracién 7.8), realice una prueba de
compresion o de fuga para buscar cilindros débiles o inutiliza-
dos o una junta de cabeza reventada.

Oscilacidn lenta

Si la aguja oscila lentamente en un amplic rango, busque
un sistema de PCV (ventilacién positiva del carter) obstruido,
una mezcla de combustible de marcha minima incorrecta,
fugas en el cuerpo del carburador/acelerador o en la junta del
multiple de admision.
Bajada lenta después de aumentar las reveluciones
del motor

Abra el acelerador con un movimiento rapido hasta que el
metor alcance 2,500 rpm (revoluciones por minuto) aproximas-

damente y permita que se cierre. Noermalmente la lectura
deberia caer casi a cero, subir sobre una lectura de marcha
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minima normal {(alrededor de 5 in-Hg de mas) y luego bajar aia
lectura de marcha minima previa (vea ilustracion 7.7}. Si el
vacio vuelve lentamente y no sube al maximo cuando se cierra
el acelerador, los anillos pueden estar desgastados. Si hay una
demora larga, busque un sistema de escape restringido {a
menudo el silenciador o el convertidor catalitico). Una manera
facil de chequear esto es desconectar temporalmente la parte
frontat del escape de la parte que se sospecha y volver a hacer
la prueba.

Escape restringido o bloqueado

Cuandoe se restringe un sistema de escape, generalmente
el convertidor cataiitico, es tipico que cause una pérdida de
potencia y “petardeo™ por el cuerpe de inyeccion o el carbura-
dor. Se puede usar un indicador de vacio para chequear un
escape restringido buscando una retropresion excesiva y
observando cualquier variacién de vacio. Siga los pasos
descritos:

1 Bloguee las ruedas v aplique el freno de estacionamiento.
2 Desconecte una linea de vacio conectada a un puerto del
multiple de admision y taponé la linea para no crear su propia
fuga de vacio, e instale un indicador de vacio en el puerto del
multiple de admisién.

3 Ponga en marcha el metor y registre el vacio en marcha
minima. Si la lectura de vacio cae lentamente hacia cero, hay
una restriccion.

4 Gradualmente, aumente fa velocidad hasta 2,000 rpm
{revoluciones por minuto) con la transmision en Neutro o
Estacionamiento. La lectura del indicador de vacio deberia
subir rapidamente sobre el nivel registrado en marcha minima,
alrededor de 16 in-Hg. Si no es asi, podria haber una retropre-
sién excesiva en el sistema de escape.

5 Mientras esta en 2,000 rpm aproximadamente, cierre
rapidamente el acelerador. La lectura de vacio deberia volver
al vacio de marcha minima normal tan rapido como subid en el
paso anterior.

6 Silalectura de vacio es de 5 in-Hg ¢ mas alta que la lectura
cbservada normalmente, hay una restriccidon de escape.

Una vez gus se ha determinado que el sistema de escape
es la causa del problema, se debe localizar 1a causa exacta.
Realice lo siguiente:

7 Desconecte {a llave del encendido.

8 Desconecte el sistema de escape y el multiple de escape.
9 Ponga en marcha ef motor {a pesar del fuerte rugido del
escape) y aumente gradualmente |a velocidad del motor a
2,000 rpm.

10 La lectura del indicador de vacio del multiple de escape
debe estar scbre 16 in-Hg.

t1 Sino alcanza a 16 in-Hg., el multiple de escape puede
estar restringido (o la sincronizacion de las vahlvulas o tiempo
del encendido pusden estar atrasados, o podria haber una
fuga de vacio}.

12 Si se alcanzan 16 in-Hg., probablemente hay un bloqueo
en el silenciador, tubos del escape o convertidor catalitico. Si
han entrado desechos del convertidor catalitico al silenciador,
reemplacelo también.

8 Circuitos de arranque y carga

La bateria
Peligro: Se deben tomar ciertas precauciones cuando
chequee y de servicio a la bateria. El gas de hidrogeno, que es

7.7 Desaceleracién lenta
después de subir las
revoluciones

aftamente inflamable, siempre esla presenle en las celdas de fa
baterfa, asi que manienga fodas las llamas candentes y chispas
lefos de la bateria. EI efectrolito dentro de la bateria es en
realidad acido sulfurico difuido, ef cual puede causar fesiones si
salpica en fa piel © fos ojos. Tambien arruina fa ropa y las
superficies pintadas. Vea fas advertencias y precaucionss
adicionales en fa Seccion 5 de este Capitulo.

Caucion: Reflenar demasiado las celdas puede provocar
derrames de electrolito durante periodos de mucha carga,
causanda corrosion o daro. jCuando remueva fos cables de ia
bateria, siempre desconecte el cable negativo primero y
conéctelo al finall ;

Carga y mantenimiento
Vea la Seccion 5 de este Capitulo.

Chequeo del voltaje de arranque

El siguiente chequeo es el voltaje de arranque. El chequeo
del voltaje haciendo girar el motor se usa para determinar si la
bateria tiene suficiente capacidad de reserva.
1 Desconecte el encendido.
2 Gonecte un voltimetro a la bateria {vea ilustracién 5.12).
Ahora, haga girar el motor durante algunos segundos v observe
al voltaje de la bateria. Esto hara que [a bateria use el motor de
arrangue como carga para la bateria. Nota: En un taller los
técnicos usarian una maquina para colocar una carga artificial en
fa bateria con lo que se lama una “pila de carbon™, una resisten-
cia caltbrada para duplicar el efecto del molor de amangue.
3 Ellimite bajo para esta prueba es de 9.6 voltios. Si la caida
del voltaje a 9.6 voltios 0 menos, la bateria no tiene suficienta
pader de reserva y nunca pedra cumplir con las exigencias del
sistema de arrangue. Reemplace la bateria. Nota: £ iimite bajo
de 8.6 voltios se basa en una temperatura exterior de aproxi-
madamente 70 grados Fahrenheit. El voltaje aceptable baja a
medida que baja la temperatura. S/ al probar una baterfa, Ia
temperatura es menos de 70 grados F, refiérase a la tabla {vea
ilustracién) para ef voftaje minimo correcto.

Chequeo del circuito a tierra de la bateria

1 Ofro valor que se debe chequear, mientras gira el motor,
es el voltaje del circuito a tierra de la bateria. Conecte el
electrodo positivo del voltimetro a la tierra de la bateria en el
blogue del motor 6 motor de arrangue y el electrodo negative
al terminal negativo de la bateria. Nota: Asegdrese de tocar fa
sonda del voltimetro directamente al borne de la bateria, no a
la abrazadera. Si foca la abrazadera, cualquier resistencia
adicional en esa conexidn al receptor, no se mediria. Con el
encendido desconectado todavia, gire el motor durante
algunos segundos y observe la lectura en el voltimetro.

2 Las lecturas estaran probablemente en algan lugar
entre 0.1 y 0.3 voltios. Cualquier cosa sobre 0.3 voltios es una
sefial de una mala conexion a tierra. Inspeccicne, limpie y.
reemplace ias piezas segln sea necesario.
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Temperatura aproximada

(grados Fahrenheit) Voltaje minimo

70 9.6
60 9.5
50 9.4
40 9.3
30 9.1
20 8.9
10 8.7
0 85

8.1 Siga este diagrama para determinar el voltaje minimo
aceptable de la bateria, ajustandolo para la temperatura exterior.

Caidas de voltaje

1 La siguiente preocupacién es la caida de voltaje (la
cantidad de pérdida de voltaje de un punto a otro en un
circuito eléctrico) en los terminales de la bateria, los cables, el
motor de arranque y las conexiones. Conecte un voltimetro de
modo que el medidor esté conectado cruzando las conexiones
donde se va a chequear la caida de voltaje, por ejemplo: Si va
a chequear la pérdida del voltaje entre el receptor de la bateria
y la abrazadera, las sondas del voltimetro deben conectarse al
receptor y a la abrazadera (vea ilustracién).

2 Ajuste el medidor a la escala de voltios y lea la cantidad
de caida de voltaje del indicador, deberia ser de 0.2 voltios
maximo, a través de ninguna de las conexiones probadas.

3 Una lectura mayor que ésta indicaria una caida de voltaje
excesiva causada por una conexion floja, un cable o un extremo
corroido, una conexién oxidada, etc. Si se encuentra, repare
cualquiera de dichas condiciones y vuelva a chequear las
conexiones para asegurarse que el problema se ha corregido.

El motor de arranque

Chequeo del amperaje (en el modo de
arranque)

1 Para chequear la cantidad de amperdje requerido para
operar el motor de arranque, debera hacerse uso de un indica-
dor econémico de amperios inductivo (vea ilustracién) que se
puede encontrar en la mayoria de las tiendas de repuestos
para automoviles.

2 Desconecte el sistema de encendido, si no ha terminado

8.3 Amperimetros inductivos sencillos como éste estan
disponibles en tiendas de repuestos para automéviles
a precios razonables.

8.2 Aqui se esta chéqueando la conexién del cable de una bateria
para descubrir una caida de voltaje que podria ser causada
por corrosion o una conexion floja.

aun con las pruebas previas.
3 Coloque el indicador directamente en el cable de la
bateria (vea ilustracién). Nota: Para que la lectura sea exacta,
se requiere que el indicador se coloque directamente en el
cable de la bateria a una distancia de tres a cuatro pulgadas
aproximadamente de todos los otros componentes para evitar
interferencia magnética.
4  Gire el motor y tome una lectura después que el motor de
arranque haya alcanzado una velocidad de giro constante.
Esto demora cerca de dos a tres segundos. Caucién: No
opere continuamente el motor de arranque por mas de 30
segundos, se puede dafar por recalentamiento. Compare sus
lecturas a estas pautas generales:

Motor de cuatro cilindros - 120-a-180 amperios

Motor de seis cilindros - 150-a-200 amperios

Motor de ocho cilindros - 180-a-220 amperios
Nota: Los motores de ocho cilindros de alta compresion o de
muchas pulgadas cubicas, asi como motores que usan motor
de arranque de alto rendimiento, pueden usar normalmente
300-a-350 amperios.

El alternador
1 Si ocurre una falla en el sistema de carga, no asuma
automaticamente que el alternador esta causando el

8.4 Este es otro amperimetro inductivo sencillo que se usa
para chequear el arrastre del motor de arranque
mientras se gira el motor.
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problema. Primero chequee los aspectos visuales y de
mantenimiento (refiérase a la Seccion 5, Sistema de carga).

2 Chequee la bateria, como se describe en la Seccién
anterior.

3 Con la llave desconectada, remueva el cable del terminal
negativo de la bateria. Conecte una luz de prueba (vea ilustra-
cién) entre el receptor negativo de la bateria y la abrazadera
del cable negativo desconectada:

a Si no se enciende la luz de prueba, reconecte la abraza-
dera y proceda al Paso 5.

b Sila luz de prueba se enciende con mucho brillo, hay un
cortocircuito (perdida) en el sistema eléctrico del vehiculo.
El cortocircuito debe reparase antes de chequear el
sistema de carga.

4  Desconecte el arnés de cables del alternador:

a Sila luz se apaga, hay un problema en el alternador.
Reparelo o reemplacelo.

b Sila luz sigue encendida, remueva cada fusible hasta que
la luz se apague. Cuando la luz se apaga, indica cudl es el
circuito que tiene el problema.

¢ Ahora, reemplace el fusible e inspeccione y/o desconecte
cada componente individual de ese circuito para
encontrar la causa de la pérdida de corriente actual. Nota:
Muchos manuales de propietarios tienen una seccién que
describe el bloque de fusibles y la lista de componentes
que administra cada circuito. Repare y/o reemplace segtin
sea necesario.

5 Reconecte el cable al terminal negativo de la bateria.
Ponga en marcha el motor, aumente la velocidad hasta 2,000
rpm (revoluciones por minuto) aproximadamente y vuelva a
chequear el voltaje de la bateria. Ahora deberia ser aproxima-
damente 13.5 - 14.7 voltios.

6 Encienda los faros delanteros. El voltaje debe bajar, y
luego subir, si es que el sistema de carga esté funcionando
apropiadamente.

7  Si la lectura del voltaje es méas de 14.7 voltios aproxima-
damente, chequee la conexion a tierra del regulador (vehiculos
con reguladores montados remotamente). Si la conexiéon a
tierra esta bien, el problema esta en el regulador, alternador o
los cables entre ellos. Si el vehiculo tiene un regulador interno,
reemplace el alternador. Si el vehiculo tiene un regulador
montado remotamente, remueva el conector eléctrico del
regulador y repita el chequeo de voltaje a 2,000 rpm. Si el
voltaje baja con el regulador desconectado, reemplace el
regulador. Si el voltaje continua alto, hay un cortocircuito en
los cables entre el alternador y el regulador o hay un cortocir-
cuito en el rotor o estator dentro del alternador. Chequee los
cables, si estan bien, reemplace el alternador.

8 Si el voltaje es menos de 13 voltios, hay una condicién de
carga disminuida. Si el vehiculo esta equipado con una luz
indicadora, conecte la llave de encendido y vea si la luz se
enciende. Si lo hace, proceda al préximo Paso. Si no lo hace,
chequee el circuito de la luz indicadora. En algunos vehiculos,
un circuito defectuoso podria causar que el alternador falle.

9 Si el circuito de la luz indicadora esta bien, busque una
mala conexion a tierra en el regulador de voltaje. Si la conexién a
tierra esta bien, el problema esta en el alternador, regulador o
los cables entre ellos. Si el vehiculo tiene un regulador interno,
reemplace el alternador. Si el vehiculo tiene un regulador
montado remotamente, chequee los cables. Si es necesario,
desconecte el cable del terminal negativo de la bateria y
chequee la continuidad, utilizando el diagrama del cableado del

8.5 Para averiguar si hay una descarga en la bateria,
simplemente desconecte el cable negativo de la bateria y conecte
una luz de prueba entre la abrazadera del cable o el receptor de
la bateria - si la luz se enciende con mucho brillo, con todos los
accesorios apagados, hay una descarga eléctrica (la luz-
resplandece débilmente debido al arrastre de corriente
de la computadora, el reloj y las memorias de la radio).

vehiculo para referencia. Si los cables estan bien, usted debera
determinar si el problema esta en el alternador o el regulador.
10 Una buena manera de determinar si el problema de carga
disminuida es causada por el alternador o regulador es con
una prueba de campo total. Caucién: E/ campo total envia alto
voltaje a través del sistema eléctrico del vehiculo, lo que puede
dariar componentes, en particular componentes electrénicos.
Cuidadosamente, monitoree el voltaje del sistema de carga
durante la prueba de campo total para asegurarse de que no
exceda de 16 voltios. Tampoco opere un alternador con el
campo total energizado durante un periodo extenso de tiempo.
Opérelo lo suficiente como para tomar una lectura de voltaje.
Basicamente, la prueba de campo total no pasa por el regula-
dor para enviar voltaje de la bateria al campo del alternador (el
rotor). Si el voltaje de carga es normal cuando el alternador
estd en “campo total”, usted sabe que el alternador esté bien.
Si el voltaje es todavia bajo, el problema esta en el alternador.
Es mejor obtener diagramas de cableado para el vehiculo para
determinar la mejor manera de enviar voltaje de bateria al
campo. Sin embargo, lo siguiente da algunas pautas generales
que le pueden ayudar a determinar como hacer un campo total
en el alternador:

a En alternadores mas antiguos Delco (GM) con reguladores
remotamente montados (tipo circuito “B”), desconecte el
conector eléctrico del regulador y conecte un cable de
acoplamiento entre los terminales BAT y F del conector.

b En alternadores Ford Motorcraft con reguladores remota-
mente montados (tipo circuito “B”), desconecte el
conector eléctrico del regulador y conecte un cable de
acoplamiento entre los terminales Ay F del conector.

c En alternadores Chrysler con reguladores de voltaje
electrénicos remotamente montados (tipo circuito “A”),
desconecte el conector del regulador y conecte un cable
de acoplamiento entre el terminal de cable verde del
conector y a tierra.

11 Haga las conexiones con el encendido apagado, luego
repita el Paso 3 anterior. La lectura de voltaje deberia ser alta
(alrededor de 15 a 16 voltios). Si no lo es, el alternador esta
defectuoso. Silo es, es probable que el regulador esté malo.
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8.6 Este es un ejemplo tipico de cémo se vera la informacion de
identificacion en el alternador.

Amperaje de la salida del alternador

1 Para chequear la cantidad del amperaje de la salida se
requerira el uso de un indicador inductivo de amperaje (vea
ilustracion 8.9). Estos son econdémicos y se pueden encontrar
en la mayotia de las tiendas locales de repuestos de auto. Para
que la lectura sea exacta, el uso de este indicador solamente
requiere que se coloque en el cable de salida del alternador.

2 Cologue una carga en el sistema eléctrico del vehiculo.
Haga esto prendiendo todas las luces y los accesorios por
aproximadamente un minuto antes y durante la prueba.

3 Ponga en marcha el motor y acelere hasta alrededor de
1500-a-2000 rpm. Sujete el indicador y lea el amperaje,
deberia estar dentro de unos pocos amperios del rango de
salida del alternador (vea ilustracién). Nota: E/ amperaje de
salida de un alternador esta estampado en el compartimiento
del alternador o en una etiqueta pegada en el compartimiento.

Voltaje del alternador - “perdida de AC
(corriente alterna)”

1 Un dltimo chequeo es buscar “fugas” de voltaje AC o
“perdida” del voltaje. Nota: Las subidas del voltaje causadas
por diodos defectuosos o débiles pueden engariar al ECM
(mddulo de control electrénico) y crear una falla de encendido
del motor. Se supone que los diodos en el alternador dirigen
todo el flujo eléctrico al voltaje DC (corriente continua). Un
diodo defectuoso o debilitado puede permitir que pequenfas

Insuficiente tension del resorte

Evidencia de contacto
fisico con la tapa

Punta del
rotor corroida

9.2 El rotor de la ignicion se debe chequear por desgaste y
corrosién como es indicado aqui (si esta en duda acerca de su
condicién, compre uno nuevo)

Torre quebrada Terminales

desgastadas

Deposito
de carb6n desgastado o dafado

Botén del rotor

Grietas

Deposito
de carbdn

9.1 Aqui se muestra algunos de los defectos comunes que se debe
de buscar cuando esté inspeccionando la tapa del distribuidor (si
esta en duda acerca de su condicién, instale una nueva)

cantidades de voltaje AC se devuelvan por el circuito.
2 La perdida de AC se puede chequear de dos maneras:

a Para chequear la condicién de la salida del alternador,
incluso si no hay sintomas actuales, conecte un voltimetro
al cable de salida del alternador y a la tierra. Ajuste el
selector al voltaje de AC. Con el motor en marcha no
deberian haber mas de 0.5 voltios AC. Cualquier lectura
mayor de 0.5 voltios indica que es necesario reemplazar o
reparar el alternador.

b Ponga en marcha el motor para ver si hay falla en el
motor. Si la hay, apague el motor y desconecte el cable de
salida del alternador (cable del alternador a la bateria).
Vuelva a encender el motor con el cable desconectado. Si
el motor no falla, realice un chequeo completo pruebe el
sistema de carga.

9 Sistema de ignicién

Informacion general

Con la introduccién del encendido electrénico (encendido
sin interruptor) se eliminaron muchas de las areas que podrian
crear un problema, tales como platinos y condensadores. Si se
necesita informacién sobre diagnéstico detallado, el reacondi-
cionamiento o extraccion e instalacion, refiérase al Manual de
reparacién de automoviles Haynes para el vehiculo en el que
se trabaja.

_El distribuidor (si esta equipado)

El distribuidor es un componente clave que determina el
funcionamiento y rendimiento del motor. El distribuidor se
compone de un sistema mecénico, eléctrico y, en algunos
modelos, un sistema de vacio. Cada uno de éstos necesita ser
inspeccionado, reparado y/o reemplazado segin sea necesa-
rio. Nota: Muchos vehiculos de modelo mas reciente usan
avance mecanico sobre la velocidad de la marcha minima (ellos
sf tienen alguna sincronizacién mecanica incorporada para el
tiempo inicial), estos vehiculos tienen una sincronizacion de
avance controlado por computadora.

Cerciorese de que los cables estén numerados antes de
su extraccion, luego remueva los cables de bujia de la tapa del
distribuidor. Remueva la tapa del distribuidor y el rotor e
inspeccione las piezas por grietas, surcos carbonizados entre
los terminales, picaduras o corrosién acumulada en los
electrodos, etc. (vea ilustraciones). Si cualquiera de éstos es



6-22

Capitulo 6 Principios basicos de localizacion de fallas

9.3 Para separar el rotor, con el fin de llegar a los pesos y
resortes centrifugos (flechas), remueva los dos
tornillos de encima y levante el rotor.

evidente reemplace las piezas necesarias. Nota: Siempre
reemplace la tapa y el rotor juntos como un juego. La brecha
entre la punta del rotor y el terminal en la tapa es fundamental
para entregar el voltaje correcto de encendido.

Avance mecanico

Refiérase a las ilustraciones 9.5 y 9.7

1 La mayoria de los distribuidores usan pesos y resortes
mecanicos para avanzar mecanicamente la sincronizacion del
encendido a medida que aumentan las rpm (revoluciones por
minuto). Una vez que la tapa y el rotor se remueven, las
posiciones de montaje de los pesos y resortes se pueden ver
facilmente (vea ilustracién).

2 Con el rotor removido gire el eje, solamente se movera
levemente y permita que se devuelva rapido, de golpe. Si
opera apropiadamente, los pesos deben salirse de sus
posiciones de descanso al girarse, y la tensién del resorte
deberia devolverlos de golpe a su posicidon cuando se suelta el
eje.

3 Observe que los pesos no se queden pegados. Una
pelicula muy delgada de lubricacion entre los pesos y la parte
superior del eje deberia ser todo que se necesita para permitir
que los pesos se muevan libremente.

Avance de vacio

Nota: Los controles por computadora han eliminado el avance
de vacio en muchos modelos de vehiculos nuevos. Esta
informacion solamente corresponde a modelos de avance
operado por vacio.

1 El conjunto del diafragma esta conectado a la placa del
interruptor del distribuidor. Una linea de vacio conecta al
compartimiento del diafragma a una fuente de vacio con
puerto. A medida que el vacio cambia de marcha minima a
aceleracion y a desaceleracion y de vuelta a marcha minima, la
sincronizacion cambia segln corresponda.

2 Con el motor apagado, chequee la condicion de la
manguera de vacio del distribuidor a la fuente de vacio.
Cercidrese de que la manguera esté conectada y que todas las
conexiones estén bien selladas (vea Seccién 5).

3 Desconecte y tape la manguera de vacio al distribuidor.
Conecte una bomba de vacio al diafragma de vacio (vea
ilustracién). Aplique entre 15-a-20 in Hg y cercidérese de que

9.4 Ejemplo de un peso de avance centrifugo desgastado -
observe el agujero alargado que demuestra
la necesidad de reemplazarlo.

9.5 Aplique vacio a la unidad de avance de vacio y observe el
movimiento de la placa del distribuidor.

el conjunto de diafragma sujete el vacio. Si se escapa
reemplace el conjunto de diafragma. Nota: Este conjunto se
puede reemplazar sin la extraccion del distribuidor.

4  Conecte una luz de sincronizacion al motor segln las
instrucciones de los fabricantes.

5 Ponga en marcha el motor y déjelo en marcha minima.
Alumbre la escala con la luz mientras observa el indicador de
tiempo, aplique de 5-a-10 in-Hg al diafragma.

6 A medida gue se aplica el vacio, ¢cambia la sincroniza-
cién del tiempo? deberia hacerlo, esto indica que el avance
trabaja apropiadamente. El motor vacilara y se detendra a
medida que se le aplica mas vacio. Si el conjunto sujeta el
vacio pero no se lleva a cabo, un avance del tiempo, la placa
de avance dentro del distribuidor esta pegada.

7  Siel avance de vacio esta funcionando como se describio,
seria bueno inspeccionar y probar otros componentes o
sistemas de manera general, primero para buscar fallas
obvias. Luego, si no se encuentra la causa, inspeccione los
sistemas diferentes con un énfasis en la busqueda de
componentes que salen en las especificaciones.
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9.6 Cuando remueva los cables de bujia, sclamenta tire del botin
hacia atras girandolo hacia ambos lados. Una herramienta
para remover los cables de bujia hace este trabajo
mas facil y mas seguro.

Modulo de encendido y bobina

1 En las pruebas previas para el voltaje disponible de la
bobina y el voltaje disponible de encendido de la bujia, el
chequeo final para voltajes verificaria que los componentes del
sisterma de encendido trabajan apropiadamente. Si no, no
habria lecturas de voltaje para ninguna de las pruebas real iza-
das.

2 Lacondicion de la bobina y del madulo y cualquier prueba
que se fuera a llevar a cabo, aunque importantes, estan mas
alla del alcance de este manual. Si no hay lectura de voltaje el
o los problemas necesitan un diagnostice mas completo. La
preocupacion principal de este manual son los problemas y
correcciones relacionadas con el sistema de control del motor.
Nota: Hay muchas variaciones de cableado, conexiones,
componentes, ubicaciones y procedimientos apropiados de
pruebas para médulos de encendido, bobinas o DIS {sistema
de ignicion sin distribuidor), segtin cada fabricante. Si se
necesita mayor informacion para diagnosticar o reparar el
sisterna eléctrico del vehiculo, mas alla de la informacion queé
s& da en la Seccion 5 y esta Seccion, refierase al Manual de
reparacion de automdéviles Haynes para el vehiculo gue desea
reparar.

Cables de las bujias

1 Los cables de las bujias se deben chequear segln los
intervalos recomendados y cada vez gue se instalen bujias
nuevas en el motor.

2 Usando un trape limpio, limpie todo el targo del cable para
remover suciedad y grasa acumulada. Una vez que esté limpio
el cable, chequee por quemaduras, grietas y ofros dafios. No
doble mucho el cable, porgue se puede romper el conductor.
3 Chequee visualmente los cables de bujia mientras el
motor esté en marcha. En un garaje oscuro {aseglrese que
haya ventilacién adecuada) ponga en marcha el motor y
observe cada cable de bujia. Tenga cuidado de no tocar
ninguna pieza movible del motor. Si hay una ruptura en el
cable, usted vera un arco eléctrico o una chispa pequeda en el
area danada. Si se observa un arco, detenga el motor, permita
gue el motor se enfrie y reemplace las piezas necesarias.

4  Sies necesario, los cables deberian chequearse aun mas,
uneo a la vez para prevenir que se mezcle el orden, ya gue es
esencial para el funcionamiento adecuado del motor.

5 Desconecte los cables de la bujia. Una herramienta
extractora se puede usar para este proposito o usted puede
agarrar el botin de caucho y darle una media vuelta para
soltarlo de |a bujia, y tirar del botin {vea ilustracién). No tire
del cable mismo.

6 Desconecte el cable del distribuidor, o bobina. Insistimos,
tire solamente del botin de caucho.

7 Chequee dentro del botin para buscar coerrosion, que se
parecera a un polvo blance grueso. Nota: No confunda fa
grasa dieléctrica con fa corrosion. Muchos fabricantes usan
esta grasa durante ef montaje para prevenir la corrosion.

Chequeo de resistencia del cable de bujia

8 Los cables de bujia, a veces denominados cables de
encendido, deben chequearse para ver continuidad con el fin
de determinar si necesitan ser reemplazados. Nota: Los cables
de bujia se pueden reemplazar separadamente. Es a veces
todo fo que se necesita para corregir un problema. Pero se
sugiere que si es necesario reemplazar un cable, se deberia
reemplazar el juego de cables completo. Aunque no todos los
cables estén malos segin las pruebas, su condicion es
probablemente muy semefante a fos que necesitan ser
reemplazados.

9 Hay algunos valores generales de la resistencia {ohmios)
que se usan para probar los cables de bujia. Remueva cada
cable de bujia, unc a la vez, y conecte un medidor de ochmios
fvea Capitulo 2). Mida la resistencia de cada cable. Use las
siguientes pautas para interpretar las lecturas de |a resistencia
de su vehiculo:

a) Al medir el valor de resistencia de los cables de bujia
deberia haber aproximadamente 1K (1,000 ohmios} por
pulgada de largo.

b) No deberia haber una resistencia de mas que 30K (30,000
ohmios) para cualguier cable de bujia completo, sin
importar la lengitud.

10 Estos valores de resistencia son para cables de bujia
nuevos o usados. Si los valores de la prueba estan fuera de
estos rangos, reemplace los cables.

11 {nspeccione los cables de bujia restantes, cercidrese de
que cada cable esté firmemente asegurado al distribuidor o a
la bobina, y a la bujia cuando se complete el chequeo.

12 Empuje el cable y el botin en el extremo de la bujia.
Deberia quedar bien apretado al extremo de la bujia, haciendo
un sonido de chasquido al colocarle en su lugar, lo que indica
una conexion apropiada. Si no queda bien, remueva ei cable y
use un alicate para doblar cuidadosamente el conector
metalico en el interior del hotin del cable hasta que gquede
bien.

13 Si se necesitan cables nuevos compre un juego para el
modelo espeacifico de su motor. Hay juegos de cables precor-
tados con el botin ya instalade o cables de bujia y terminales
de muchos angulos diferentes que cualquier persona puede
comprar si desea ubicar los cables como estime conveniente.
Remueva y reemplace los cables uno por uno para evitar
confusiones en el orden de encendido.

Bujias

Remover

14 Las bujias proporcionan una especie de ventana hacia la
camara de combustién y pueden dar una gran cantidad de
informacion acerca del funciocnamiento del motor para un
mecanico. La mezela de combustible, el rango de calor, el
consumo de aceite y la detonacion, todos dejan su marca en
los extremos de las bujias.

15 Antes de comenzar el chequeo, conduzca el vehiculo a
velocidad de carretera, dejando que se caliente bien sin
marcha minima excesiva. Apague el motor y espere hasta que
se enfrie lo suficiente como para no quemarse si toca los
multiples de escape.

16 Ya sea gue usted estd reemplazando las bujias en este
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momento, o solamente remaoviendolas para inspeccionarlas e
intenta volver a usar las bujias vigjas, compare la condicién y el
color de cada bujia vieja con las que se muestran aqul (vea
ilustracion). Nota: Si una bujia esta desgastada al punto gue
es necesario reemplazarla, se recomienda que se cambien
todas fas bufias af mismo tiempo.

17 Si tiene aire comprimide a disposicion, sople cualquier
suciedad o material extrano del area de la bujia antes proceder
(una bomba de bicicleta comun servird).

18 Chequee los cables de bujia para ver si tienen nimeros de
cilindre escritos, Marquelos si es necesario para que pueda
reinstalarlos en las bujias correctas.

19 Nunca remueva el conector de cable de bujia tirando del
cable. Asegurese de que, aun cuando sujete el botin, que el
conector esté bien aguantade antes de removerle de la bujia.
Hay algunas herramientas utiles para remover las bujias en
tiendas locales de repuestos para automoviles.

20 Una vez que los cables de bujia se hayan desconectado,
proceda a remover las bujias.

Grado térmico

21 Remueva las bujias y pongalas en orden encima del purifi-
cador o en el banco del trabajo. Fijese en la marca y nimero
de las bujias. Compare esto con la etiqueta de VECI (etigueta
de informacion para el control de las emisiones del vehicula) ,
que es la recomendacién de los fabricantes para ese vehiculo,
para determinar si se esta usando el grado térmico y el tipo
correcto.

22 Los fabricantes de bujias hacen bujias de varios grados
térmicos para aplicaciones en diferentes vehiculos y condicio-
nes de manejo. Estos han sido determinados trabajando con
tos fabricantes de vehiculos para fabricar la bujia que corres-
ponda apropiadamente a los requisitos del motor.

23 El motor debe tener bujias dei grado térmico correcto
antes de que usted pueda leer los consejos practicos con
exactitud. Las bujias que son muy calientes poedrian enmasca-
rar una lectura de mezcla de combustible rica; por et contrario
las bujias frias tendrian una tendencia a viciar una mezcla
normal. En la mayoria de las bujias europeas y japonesas,
mientras mas alto es el numerc, mas frio es el grado térmico.
Las bujias americanas son todo lo contrario.

24 Hay varias "historias” de antiguos mecanicos acerca del
grado térmico que es necesario desmentir. Las bujias térmicas
de grado mas caliente no hacen que el motor funcione mas
caliente, no hacen una chispa mas caliente y no aumentan Ig
temperatura de la camara de combustion {a menos que la bujia
fria no encienda).

25 Si esta considerando un cambio en el grado térmico de la
bujia, primero pregunte - ;Cual es la causa de gue el mator
marche de tal manera gue necesita un cambio? Los fabrican-
tes pasan por muchisimos problemas para determinar el tipo
correcto de bujia, grado térmico y brecha para cada vehiculo
en el mercade. Se recomienda que siempre se cumpla con los
requisitos de bujias, que se encuentran en la stiqueta de VECI
bajo el capd. Después que se corrijan las condiciones que
causaban que la bujia encendiera mal, la bujia original
recomendada funcicnara como se supeone. Nota: Las bujas
sin resistencia pueden agregar interferencia ¢ “ruido eléctrico”
al ECM (madulo de control electrdnico) y/o circuitos de sensor.
Esto se conoce a veces a comao “eco de chispa” (piense en
toda la estatica que causaban esos cables de hujia sofidos v sin
resistencia, en 12 radio de su vehiculo viefo). Esto pusde tener
un efecto directo en la corriente de bafo amperaje que usan los
vehiculos controlados por computadora para monitorear y

controlar las funciones del motor, tales como la relacidén de
combustible, fa sincronizacion del tlempo, efc. o cualquier
circuito que es conirolado por impuisos de bafo voltaje.

Leyendo las bujias

26 Examine las bujias para encontrar claves acerca de la
condicion interna del motor vy el estado de afinamiento {vea
ilustracidén 9.32). Si alguna de las bujias esta mojada con
aceite, se necesitan reparaciones en el motor inmediatamente.
Si las bujias tienen depositos significativos, grises o blancos,
significa que una cantidad moderada de aceite se estg
pasando a través de los cilindros y se necesitaran reparacio-
nes pronte, o significa que usted ha estado conduciendo
durante muchos trayectos cortos.

27 El color ideal para bujias que se usan en motores que
usan la gasolina con plomo es marrdn ciaro en el cone aislante
y beige en el electrodo de tierra. Los motores que usan
gasolina sin plomo tienden a dejar muy poce color en las
bujias. Los modelos mas modernos de motores de emisién
controlada usan mezcla muy pobre. Normalmente, las bujlas
van de casi blanco a color canela en el cono aislante de
porcelana y el electrodo de tierra debe ser de marron claro a
gris oscuro.

28 Las mezclas de combustible excesivamente ricas causan
que los extremos de las bujias se vuelvan negras y las mezclas
pobres tengan extremos color canela claro ¢ biancos. Usted
puede decir por el color de tas bujias si la mezcla de combusti-
ble estd en su punto.

28 Siel motor tiene una falia de encendido y una ¢ més bujias
estan carbonizadas, busque un problema de encendido o la
compresion baja en el cilindro afectado. A veces las bujias
variaran entre ellas con respecto al color a causa de la distri-
bucidn inadecuada de la mezcla. Busque una junta de maltiple
de admisidn que tiene fuga en caso que unc o Mas cilindros
adyacentes reciban mezcla pobre. 5i las bujias se encienden
desigualmente, usted puede tener una fuga de vacio, ¢ un
problema de distribucion de combustible en el sistema de
inyeccion de combustible.

30 La detonacion, el preencendido y las bujias gue son
demasiado largas pueden tener como resultado daiio fisico en
el extremo. Cheques las fotos incluidas para ayudarle a identi-
ficar estos problemas.

31 Usted necesitara también un calibrader. Hay diferentes
tipos disponibles, para chequear y ajustar la brecha de la bujia
y una llave de torsion para apretar las bujias nuevas a la torsién
especificada.

32 Si usted reemplaza las bujias, compra bujias nuevas,
ajuste la brecha apropiada y luego reemplace cada bujia una
por una. Caucién: Cuando compre bujias nuevas es esenciaf
que obtenga las bujias correctas para su vehiculo especifico.
No substituya las bujias, use las que se disefaron para el
vehiculo. Esta informacion se puede encontrar en fa etiqueta
de VEC! (etiqueta de informacion para ef control de las ermisio-
nes def vehiculo) localizada debajo del capd o en ef manual del
propigtario {vea Seccion 3). Muchas personas, incluso
profesionales, a veces substituyen los grados térmicos
recomendados por ef fabricante. Esto es un error y se pierde la
razon fundamental de la condicion de las bujias. Si ef cambio
de bujia es para corregir un problema (no sclamente una
afinacion) la bujia nueva puede enmascarar la causa verdadera
del problema de conduccion, que existe todavia. Corrija la
causa y fas bujias recomendadas funcionaran como fueron
disefiadas originalmente. La seleccion inexacta de bujfas
puede causar dafios af motor.
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9.8 Ejemplo de un calibrador de tipo cable para chequear la
brecha - si el cable no se desliza entre los electrodos
con un leve arrastre, requiere ajuste.

33 Inspeccione cada una de las bujias nuevas para buscar
defectos. Si hay cualquier sefial de grietas en el aislante de
porcelana de una bujia, no la use. Chequee las brechas del
electrodo de las bujias nuevas. Chequee la brecha colocando
el calibrador del espesor apropiado entre los electrodos en el
extremo de la bujia (vea ilustracién). La brecha entre los
electrodos debe ser idéntica a las especificaciones del
fabricante, que aparecen en la etiqueta de VECI. Si la brecha
es incorrecta, use el calibrador calado en un calibrador de tipo
cable, o en un calibrador “palpador” para doblar levemente el
electrodo en forma de curva.

34 Si el electrodo con forma de curva no esta exactamente
sobre el electrodo central, use el calibrador calado para
alinearlos (vea ilustracion). Peligro: Si se debe ajustar la
brecha de una bujia nueva, doble solamente la base del
electrodo curvo, no toque el extremo.

Instalacion

35 Antes de la instalacién, aplique una pelicula delgada de
compuesto antiatascador o una gota de aceite en las roscas

9.9 Para cambiar la brecha, doble el electrodo tal como se
muestra segun la especificacion, tenga cuidado de no
romper ni agrietar el aislante de porcelana.

de la bujia (vea ilustracién). A menudo es dificil insertar las
bujias en sus roscas sin cruzar las roscas. Para evitar esta
posibilidad, cologue un pedazo corto de manguera de caucho
de 3/8 de pulgada de diametro interior, o un botin viejo de
bujia, sobre el extremo de la bujia (vea ilustracién). La
manguera flexible, o el botin, actia como una coyuntura
universal para ayudar a alinear la bujia con el rosca. Si la bujia
comenzara a cruzar las roscas, la manguera resbalaré sobre la
bujia, evitando dafio la rosca. Siga las recomendaciones de los
fabricantes para la torsién cuando apriete las bujias en la
instalacién. Si no tiene esta informacién disponible, use las
pautas siguientes:

a) Las bujias con una junta requieren solamente de 1/4 de
vuelta adicional, después que la junta hace el contacto
con la cabeza del cilindro, para sellarse apropiadamente.

b) Las bujias con asiento cénico, las que no tienen junta,
requieren solamente de 1/16 de vuelta adicional, despues
que el asiento de la bujia hace contacto con la cabeza del
cilindro, para sellarse apropiadamente.

9.10 Aplique una capa muy delgada de compuesto antiatascante
o unas pocas gotas de aceite, a las roscas de la bujia en la
instalacién para prevenir que la bujia se atasque en
la cabeza de los cilindros.

9.11 Una manguera de caucho de 3/8 de pulgada de diametro
interno ahorrara tiempo y evitara dafo a las roscas
cuando instale las bujias.
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36 Conecte el cable de bujia a la bujia nueva, una vez mas
girando el botin hasta que quede firmemente asentado en el
extremo de la buijia.

37 Siga los procedimientos anteriores para las bujias restan-
tes, reemplazandolas una por una para evitar gue se confun-
dan los cables de bujia.

Voltaje disponible para el encendido de Ias
bujias

Peligro 1: Anfes de comenzar estos procedimientos, cercid-
rese de que ef vehiculo esté en posicidn de Neulro o
Estacionamiento con el freno de estacionamiento aplicado.
Siempre realice todas las pruebas parado a un costado del
vehfculo - nunca delante de éi.
Peligro 2: Para evitar una descarga eféctrica, siempre use
aficates aislados [vea ilustracién 9.8) cuando sea necesario
sufetar el cable de bujia de afto voltaje, con el motor en
marcha, para realizar las pruebas.
Nota: £/ propdsito de las siguientes pruebas de voltaje es
verificar que el sistema de encendido funciona apropiada-
mente, las cuales se deben hacer antes de continuar con un
diagnostico adecuado de manesjo de motor. Aunque normal-
mente esta prueba se realiza en un Analizador de Motor u
Osciloscopio, también se pueden realizar con éxito con un
probador K-V digital manual, muche menos costoso con un
recepior inductivo.
1 El voltaje de encendido de bujia es una medida de la
salida disponible de todo el circuito de encendido, que se
chequea en las bujias. El chequeo de un resultado final
correcto, tal como los voltajes de encendide dentro de las
especificaciones, es una confirmacion rapida de gue todas las
partes de los circuitos primarios y secundarios de encendido
funcionan correctamente.
2 Al usar un probador digital K-V inductivo, conecte el
medidor a cada cable individual de la bujia, uno por uno,
realice las pruebas y registre las lecturas de voltaje descritas
en los pasocs siguientes para determinar la condicidn de todo al
circuito de encendido.
3 Ponga en marcha el vehiculo vy lea el medidor en marcha
minima al realizar una prueba de “aceleracion rapida”. Nota:
Se Hama prueba de aceleracion rdpida porque se toma fa
lectura de voltaje a medida que se abre rapidamente ef acelera-
dor y luego se vuelve a marcha minima {“rdpidamente’). Las
pautas generales para las lecturas de voltaje, de un motor en
buenas condiciones de operacion, son las siguientes:

d) Marcha minima 10-a-12 kilovoltios (kV)

b) Prueba de golpe de aceleracion 15-a-25kV (hasta 30kV en

sistemas de encendido sin distribuidor)

4  Busque la consistencia entre cilindros en marcha minima y
en la prueba de golpe de aceleracion. Las variaciones indica-
rian que los componentes del sistema de encendido estan
desgastados en grades diferentes. Inspeccione los
componentas en cuestion y repéarelos o reemplacelos segun
5ea necesario.
5 Si no hay lectura de voltaje el problema necesitara
diagndstice adicional, lo que esta mas alla del alcance de este
manual. La preocupacion principal de este manual son los
problemas y las correcciones relacionadas con el control del
motor. Si se necesita informacion adicional para diagnosticar o
reparar el sistema eléctrico mas alla de la informacién que se
da en la Seccidn 5 y en esta Seccidén de este manual, refiérase
al Manual de reparacion de automdviles Haynes especifico
para el vehiculo que se va a reparar.

Volitaje disponible para la bobina

1 Esta prueba chequeara sl voltaje disponible de la bobina
para verificar la condicidon de ésta.

2 Conecte el probador inductivo kV a uno de los cables de
bujia tal como en las pruebas anteriores. Desconecte el cable
de la bujia y asegurelo lejos del motor. Caucion: Nunca tire def
cable mismo, se puede dafiar internamente. Tome el botin gue
estd sobre ef extremo de la bujia. El circuito abierto que se crea
al desconectar el cable causa fa acumulacion de voltaje que la
bobina estd tratando de enviar a la terra a través de /a bujia. Fl
voltaje disponible de la bobina Hega a la acumulacién maxima
cuando se hace esta apertura de circuito.

3 Inhabilite el sistema de combustible para que no arranque
el motor (vea Capituic 4) y gire el motor lo bastante como para
tomar |a lectura.

4 Una pauta general de 30-a-50 kilovoltios (30,000-a-50,000
voltios) de voltaje disponible de bobina indica una bobina con
capacidad de reserva suficiente para momentos de mayor
demanda.

5 §i no hay lectura de voltaje el problema necesitara
diagnédstico adicional, lo cual esta méas alla del alcance de este
manual. La preccupacion principal de este manual son los
problemas y correcciones relacionados con el control del
motor. Si se necesita informacion adicional para diagnosticar o
reparar el sistema eléctrico mas alla de la informacién que se
ctorga en la Seccidn 5 y en esta Seccidn del manual, refiérase
al Manual de reparacidon de automoéviles Haynes especifico
para el vehiculo que va a ser reparado.

Chequeo de voltaje de brecha del terminal entre
la punta del rotor y la tapa

1 Otra prueba importante de realizar es el voltaje de brecha
del terminal entre la punta del rotor y la tapa (el voltaje
requerido para que la chispa "salte” la brecha entre la punta
del rotor y el terminal de la tapa del distribuidor). Esta prueba
chequea la condicién de la tapa del distribuidor v el rotor sin
remover la tapa. Nota: Ef chequeo visual de fas piezas para
encontrar grietas, carbonizacion, etc., debid haberse hecho en
los pasas previos de la inspeccion,

2  Los fabricantes diferentes tienen especificaciones diferen-
tes cuando fabrican sus repuestos. Asi que el voltaje requerido
para saitar la brecha dentre de la tapa del distribuidor, incluso
con piezas nuevas, puede variar. Pero como regla general
solamente se necesitan 2000-a-3000 voltios para saltar de la
punta del rotor al terminal de la tapa del distribuidor,
Normalmente los voltajes superiores a aproximadamente
5000-a-8000 voltios indicarian un brecha excesiva o condicién
muy deterioradas de las piezas. Reemplace todas las piezas
necesarias basandose en las lecturas de voliaje y la inspeccion
visual.

3 Para realizar la prueba conecte el probador inductive kV a
los cables de bujia, tal como en las pruebas anteriores, inhabi-
lite el sistema de combustible para que el motor no arranque
{vea Capitulo 4).

4  Desconecte el cable de la bujia y ponga el terminal a tierra
entre el bloque o cabeza de cilindros, gire el motor, lea el
voltaje en el medidor.

5 Con el cable conectado directamente a tierra, a Onica
brecha que gueda en el circuito es la que esta entre la punta
del rotor y el receptor terminal. Por lo que la lectura de voltaje
&5 |0 que se requiere para hacer puente en la brecha.
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Sincronizacion y velocidad de la marcha
minima

1 Lo primero que debe hacer, antes de remover la luz de
sincronizacion, es ver las especificaciones correctas y los
procedimientos de ajuste. Caucién: No solamente lea la
frase anterior - es importante seguir los procedimientos al pie
de la letra. Uno de los aspectos mas ignorados o mal ajusta-
dos en el diagnéstico de problemas de conduccién o una
afinacién, es ajustar la sincronizacion del tiempo a la especifi-
cacion incorrecta o no seguir los pasos apropiados necesarios
para ajustar correctamente la sincronizacion. :

2 Esta informacion se puede encontrar en varios lugares.
Primero encuentre y lea la etiqueta de VECI (etiqueta de
informacion para el control de las emisiones del vehiculo) (vea
Seccién 3) bajo el capd. Si esta etiqueta esta pegada en el
vehiculo, siempre use esta informacion antes de cualquier otra
fuente. Si la etiqueta se pierde, una posibilidad que existe si el
vehiculo se ha reparado previamente, péngase en contacto con
el concesionario de automoviles para solicitar otra etiqueta y
colocarla de nuevo en el lugar de la original. Si se necesita
mayor informacion refiérase al Manual de reparacion de automo-
viles Haynes especifico que corresponde a su vehiculo.

3 Luego, ubique las marcas de la sincronizacion en el
amortiguador de vibracion y la cubierta del motor (vea ilustra-
cién). Nota: Algunos fabricantes tienen las marcas de la
sincronizacién en el volante, y se debe remover una cubierta de
inspeccién para ver las marcas para la ubicacion del TDC
(Punto Muerto Superior). Limpielos para no cometer ningun
error, ni siquiera un par de grados, cuando alinee las marcas
durante el procedimiento de la sincronizacion. Si las marcas
son borrosas o hay multiples marcas para escoger, destaque
las marcas correctas para que se facilite la localizacion de las
marcas correctas al ajustar la sincronizacion. El liquido correc-
tor de escritura funciona perfectamente. Tiene un pincel
pequefio en la botella y no se borra facilmente, asi que estara
alli para la préxima afinacion. La tiza también funciona.

Sincronizacién de base (el avance inicial)

4  La sincronizacion de base se compone de dos formas de
avance, sincronizacién de base y avance mecénico incorpo-
rado. Juntos dan la sincronizacién de base al motor, antes de
que la computadora agregue cualquier avance centrifugo o de

9.12 Alinee la ranura en la polea con el 0 en la escala de
sincronizacion, luego chequee para ver si el rotor del
distribuidor esta apuntando al cilindro nimero 1.

sincronizacién controlada por computadora, sobre la veloci-
dad de marcha minima.

5 Las pautas siguientes son generales y se acercaran a la
mayoria de los vehiculos. Si se necesita mayor informacion,
refiérase al Manual de reparacién de automdviles Haynes
especifico para su vehiculo:

6 El avance, en marcha minima, generalmente estara
entre 15 y 25 grados BTDC (antes del punto muerto superior).
Esto es el avance que se ve en las marcas de la sincronizacion
con su luz de sincronizacion, y el avance mecanico incorpo-
rado del distribuidor. :

Avance total

7 Elavance a 2500 rpm (revoluciones por minuto) aproxima-
damente estara, por lo general, entre 30 y 50 grados BTDC, de
avance total. Este es el avance incorporado inicial, mas la
sincronizacion de base, y-el avance centrifugo de los pesos y
resortes mecanicos, o una cantidad de avance de sincroniza-
cién controlado por computadora.

Ajuste de la sincronizacion y velocidad de la
marcha minima

Caucién: El ajuste defectuoso de la sincronizacion del
encendido base y de velocidad de la marcha minima son
probablemente las dos causas principales para la mayoria de
los problemas de conduccion que se encuentran durante una
afinacion. El sistema de computadora toma muchas de sus
lecturas y hace sus ajustes usando esta informacion como
base. Si éstos estan equivocados, las funciones subsiguientes
de control del motor estaran equivocadas también. Muchas
veces el resultado final aparentemente sera un problema de
inyeccion de combustible o control del motor, cuando de
hecho solamente sea un mal ajuste de lo fundamental.

8 Muchas veces, cuando se afina un vehiculo, se ajusta la
sincronizacion para tratar de compensar algunos otros proble-
mas (marcha minima demasiado lenta, detonaciones en la
aceleracién, etc.). Una desviacion leve de aproximadamente 2
6 3 grados a menudo esta bien. Tenga cuidado, si se tiene que
mover la sincronizacién, quizas 5 grados o mas, entonces esto
deberia ser una indicacién de que probablemente hay algo
mas que se debe corregir o reemplazar, antes de considerar
cambios en la sincronizacion. Insistimos, no se haga respon-
sable de modificar las especificaciones. Cumpla con la
etiqueta de VECI del vehiculo, y no se desvie. /

9 Esta es una de las especificaciones comunmente mal
ajustadas o ignoradas de cualquier trabajo de reparacion que
se haga. Algunos “mecénicos” piensan que saben mas. ;Més
que la gente que las disefi¢ y las prob6? Es cosa de dudar.
Siempre ajuste la velocidad base de marcha minima, marcha
minima rapida, nivel minimo de aire, etc., de acuerdo a la lista
de especificaciones, y cumpla exactamente con los procedi-
mientos marcados en la etiqueta de VECI del vehiculo en el
que se va a trabajar.

10 Para obtener las especificaciones y procedimientos
correctos de ajuste de la velocidad de marcha minima,
refiérase a la etiqueta de VECI de su vehiculo y al Capitulo 6 de
este manual.

10 Sistema EGR (recirculacion de los gases de escape)

Informacion general
Para reducir las emisiones de éxido de nitrégeno, se
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10.1 En la mayoria de los modelos, la valvula de EGR
(recirculacién de los gases de escape) se localiza en el multiple
de admisioén, adyacente al cuerpo de inyeccién.

circula una pequefia cantidad de gas de escape por la valvula
de EGR (vea ilustracion) hacia el multiple de admisién. La
introduccion del gas inerte reduce las temperaturas de
combustion, lo cual reduce los 6xidos de nitrégeno. El sistema
de EGR (vea ilustracion) consiste tipicamente en la valvula de
EGR, el modulador de EGR, la valvula de intercambio de vacio,
el ECM (moédulo de control electrénico) y el sensor de
temperatura de gas EGR (que se encuentra en algunos
modelos de California solamente).

Los primeros sistemas de EGR se componen de una
valvula operada por vacio que admite gas de escape en el
multiple de admisién (valvula de EGR), y una manguera que
esta conectada a una fuente de vacio con lumbrera. Un
Interruptor TVS (interruptor térmico de vacio) se une a un tubo
que se introduce en el radiador o, mas comtnmente, en el
pasadizo del anticongelante cerca del termostato. El TVS
detecta la temperatura de funcionamiento del motor y no
permite que la EGR funcione hasta que se llegue a la tempera-
tura correcta.

En marcha minima, la placa del acelerador bloquea la

lumbrera de vacio - no llega vacio a la valvula, permitiendo que
permanezca cerrada. A medida que se abre el acelerador y
destapa el puerto, se envia una sefial de vacio a la valvula de
EGR que abre lentamente la valvula, permitiendo que los
gases de escape circulen hacia el multiple de admision.

Debido a que la introducciéon de gases de escape
empobrece la mezcla de combustible y provoca una marcha
minima aspera o detencion del motor cuando éste esté frio, el
TVS solamente permite vacio hacia la valvula de EGR cuando
el motor esta funcionando a temperatura normal.

También, cuando el acelerador se abre a aceleracion total,
hay poco o nada de vacio de puerto disponible hacia la EGR,
produciendo poco o nada de flujo de EGR, lo que causaria
dilucién de la mezcla e intervendria con la potencia resultante.

En vehiculos mas modernos se incluyen sensores y
actuadores adicionales en el sistema de EGR. La vélvula de
EGR actua en comando directo de la computadora después
gue ésta ha determinado que todos los parametros de funcio-
namiento (la temperatura del aire, la temperatura de anticonge-
lante, la posicion de la valvula de EGR, mezcla de
aire/combustible etc.) estan correctos. :

Los modelos mas modernos, de valvulas de EGR a
menudo son controladas por un solenoide controlado por
computadora en linea con la vélvula y la fuente de vacio (vea
ilustraciones). Algunos modelos también tienen, a menudo,
un sensor de posicion en la valvula de EGR que informa a la
computadora en qué posicion esta la valvula de EGR (vea
ilustracion).

La valvula de EGR podria ser una vélvula de tipo retropre-
sion negativa o positiva. Para los propdsitos de reemplazo le
serfa necesario saber de qué tipo es, pero para un chequeo de
funcién, realmente no es tan importante. La mayor preocupa-
cion es que la valvula tenga movimiento y que indique una
buena sefial a la valvula de EGR. También, que con el
movimiento de la EGR cambien las rpm (revoluciones por
minuto) del motor, indicando que el comando de EGR y los
gases de escape estan llegando al motor. Si por algin motivo
se necesita informacion méas detallada refiérase al Manual de
control de emisiones de automdviles Haynes o al Manual de
reparacion de automdviles Haynes para el vehiculo especifico.

CUERPO DE

TUINYECCION

:L

10.2 Esquema de un sistema de EGR (recirculacién de los gases de escape) tipico
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10.3 Algunos solenoides de EGR (recirculacion de los gases
de escape) (flecha izquierda) estan instalados en un soporte
cerca de la valvula de EGR, tal como ésta en un Nissan Maxima.
La flecha de la derecha seiiala el solenoide del sistema de

inyeccion de aire.

Chequeos de los sistemas de EGR

(recirculacion de los gases de escape)
Peligro: Use guantes cuando sea necesario tocar la valvula de
EGR - puede calentarse mucho durante el funcionamiento del
motor.

1 Hay varios chequeos basicos de sistema de EGR que
usted puede realizar en su vehiculo para localizar problemas
con precision. Para realizar estos chequeos usted necesitara
una bomba de vacio (vea ilustracién) y un indicador de vacio.
2 Busque una fuente de vacio (vea ilustracién) conectando
un indicador de vacio a la linea que va hacia la valvula de EGR.
3 Sino se encuentra vacio, el vehiculo puede tener solenoi-
des controlados por computadora, que regulan el vacio hacia
la valvula de EGR (vea ilustraciones 10.3 y 10.4), dependi-
endo de condiciones tales como si la transmision esta
enganchada, el motor a temperatura de funcionamiento de la
computadora en ciclo abierto o cerrado, etc.

10.6 Aplique vacio a la valvula de EGR (recirculacion de los gases
de escape) y chequee con la punta del dedo para ver si hay
movimiento del diafragma (si la valvula esta caliente aseglrese
de usar un guante). Deberia moverse suavemente sin ningin
obstaculo con el vacio aplicado (este chequeo no funcionara
en una valvula de tipo retropresion positiva a menos que
el motor esté en marcha y el sistema de escape esté
restringido artificiaimente).

10.4 Algunos solenocides de EGR (recirculacion de los gases de
escape) estan instalados en la pared cortafuegos, en una serie de
otros solenoides, tal como estas unidades en un Ford
Thunderbird (1) La valvula de vacio suministra vacio a la valvula
electrénica de EGR cuando se energiza; cuando se desenergiza,
la valvula de ventilacion (2) ventila la valvula de EGR hacia la

atmaosfera por una abertura (3) pequena. i

4  Sitiene acceso al diafragma de la valvula EGR, levemente
empujela hacia arriba o hacia abajo con suavidad (contra la
presion del resorte) para ver si se puede mover y maniobrar
libremente (vea ilustracién).

10.5 Algunas vélvulas de EGR (recirculacién de los gases de

escape) estan equipadas también con un sensor de posicion

como esta unidad en un Ford Thunderbird - el sensor de posicion
casi siempre estda montado encima de la valvula de EGR.

10.7 Con el motor en marcha, chequee el vacio de la valvula de
EGR (recirculacién de los gases de escape).
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10.8 Use su dedo para chequear el movimiento libre del
diafragma dentro de la valvula de EGR (recirculacion
de los gases de escape).

5 Siesta pegada, proceda al Paso 13.
6 Si el vastago de la valvula de EGR se mueve suavemente
y el sistema de EGR continda fallando, busque una fuga de
- vacio pequefia en el diafragma de la vélvula de EGR. Obtenga
una lata de limpiador de carburadores en aerosol y coloque la
“pajilla” flexible en el atomizador. Apunte con cuidado a las
areas de diafragma de la valvula de EGR vy rocie alrededor del
eje del actuador mientras el motor esta funcionando. Escuche
cuidadosamente cualquier cambio en las rpm (revoluciones
por minuto) del motor. Si hay una fuga, las rpm del motor
aumentaran y oscilaran temporalmente. Luego volvera
suavemente a una marcha minima constante. La tGnica manera
de reparar apropiadamente este problema es reemplazar la
valvula de EGR con una unidad nueva.
7 Después que el motor ha llegado a la temperatura de
funcionamiento normal, abra el acelerador a aproximadamente
2,500 rpm y observe el vastago de la valvula EGR a medida que
se mueve con la subida de rpm del motor. Use un espejo o
incluso un dedo colocado en el diafragma para sentir el
movimiento, si es necesario. Si no se mueve, remueva la
manguera de vacio y chequee el vacio con un indicador.
Conecte de nuevo la manguera, suba las rpm del motor y vea o
sienta si la valvula se abre y/o fluctia en 1/8 de pulgada aproxi-
madamente. Los movimientos mas grandes bruscos y desigua-
les y/o que se abra completamente causara un problema de
conduccién y no son un indicativo de funcionamiento correcto.
Reemplace la valvula de EGR. Peligro: Una valvula de EGR
controlada por la computadora necesita que el vehiculo esté
enganchado en algtn cambijo para que la computadora dé la
serial a la valvula para que funcione. Bloguee las ruedas, pida a
up ayudante que se siente en el vehiculo y aplique el freno de
estacionamiento y presione firmemente el pedal del freno antes
de enganchar el vehiculo para este chequeo.
8 Esta prueba le dira si los pasadizos del flujo de gas estan
abiertos y si el flujo de gas es adecuado. Remueva la linea de
vacio de la valvula de EGR y tape la linea. Conecte una bomba
manual de vacio a la valvula de EGR. Con el motor en marcha
minima, aplique alrededor de 8-a-10 in-Hg a la valvula y observe
si tiene movimiento el vastago de la valvula. Nota: Si /a vélvula
es del tipo retropresion positiva, serd necesario crear una restric-
cién de escape. Esto puede hacerse doblando varias veces una
toalla gruesa mojada con agua y luego pedir que un ayudante la
sostenga en el extremo del tubo de escape (no haga esto mds

10.9 Para remover y limpiar los filtros del modulador de vacio de
EGR (recirculacion de los gases de escape) (si los tiene),
remueva latapa...

1090 ...

luego remueva los filtros y séplelos con aire
comprimido - cuando reinstale los filtros, asegurese de que el
lado tosco del filtro exterior esté vuelto hacia la atmésfera.

tiempo del necesario para ejecutar la prueba). Si el flujo de gas
es bueno, la marcha minima comenzara a ser aspera o incluso
se puede detener el motor. Si el vastago se mueve pero no
cambia la marcha minima, hay una restriccién en la placa
espaciadora de valvula o en los pasadizos del multiple de
admision (vea Limpieza de la valvula de EGR). Si el vastago de la
valvula no se mueve o el diafragma de valvula de EGR no sujeta
el vacio, reemplace la valvula de EGR con un repuesto nuevo.

9 El interruptor TVS (interruptor térmico de vacio) también
debe chequearse, si esta equipado. Este interruptor esta
regulado generalmente por un nucleo bimetalico que se
expande o contrae segun la temperatura. La vélvula sigue
cerrada y no funciona en tanto que la temperatura del anticon-
gelante esté bajo 115 a 129 grados F. A medida que sube la
temperatura del anticongelante, la valvula se abrira y el
sistema de EGR funcionara. Remueva el interruptor y
coléquelo en un recipiente de agua fria y chequee la valvula
para ver el vacio - éste no deberia pasar por la valvula.
Caliente el agua a la temperatura especificada (sobre 129
grados F) y cerciérese de que la valvula se abra y permita
pasar el vacio. Si el interruptor falla la prueba, reemplacelo con
un repuesto nuevo.

Valvula moduladora de vacio de EGR
(recirculacion de los gases de escape) (si la
tiene)

10 Remueva la véalvula.

11 Remueva la cubierta y chequee los filtros (vea ilustracio-
nes).



Capitulo 6 Principios basicos de localizacion de fallas

6-31

10.11 Oprima el diafragma de la vélvula de EGR (recirculacion de
los gases de escape) e inspeccione todo el largo de la clavija y el
asiento de la base para ver si hay depdésitos de carbén.

12 Reemplace los filtros o limpielos con aire comprimido,
vuelva a instalar la cubierta y el modulador.

Limpieza de la valvula de EGR (recirculacion de

los gases de escape)

13 Los fondos de las valvulas EGR a menudo se cubren con
depositos de carbon (vea ilustracién), causando la restriccion
del flujo de escape o fuga de escape. Hay que remover la
vélvula para poder limpiar el fondo y los pasadizos en el
multiple (vea ilustracion). Caucién: Cuando remueva la
valvula de EGR aseglrese de reemplazar la junta cuando la
vuelva a montar (vea ilustracion). Generalmente hay mas calor
en esla seccion, a causa de los gases de escape, y la junta se
deteriora rapidamente. Si no se reemplaza, la junta puede ser la
fuente de una fuga de escape después de volver a montaria.

14 Hay puntos importantes que se deben observar cuando
se limpian las valvulas de EGR:

a) Nunca use solventes para disolver los depositos en las
valvulas de EGR a menos que sea extremadamente
cuidadoso de no dejar caer nada en el diafragma.

b) Limpie la clavija y el asiento de valvula con una espatula y
cepillo de alambres y suelte el carbon dando golpecitos al
conjunto de valvulas.

10.13 Cubra la junta base de EGR (recirculacion de los gases de
escape) con grasa de base-litio para ayudar a conservar la junta.

10.12 Con un trapo en la apertura Idel pasadizo se pueden
limpiar los depésitos de gas de escape.

c) Algunas valvulas de EGR se pueden desmontar para
limpiarlas, pero asegurese de que las piezas estén alinea-
das antes de armarlas.

11 Sistema EVAP (sistema de control de evaporacién de
las emisiones)

Descripcion general
El sistema de control de evaporacion de emisiones (vea
ilustracién) almacena vapores de combustible generados en

11.1 Tipico Sistema de Control de Emisiones Evaporativas

1 Purificador de aire 5 \Vapor

2  Cuerpo de inyeccién 6 Combustible

3  Restrictor 7  Tanque de combustible

4 Tapa de alivio de 8 Recipiente de carbdn
presion/vacio 9 Lineade purga
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11.2 Recorte de un recipiente tipico (GM) de carbén

1 Puerto de admisién de 4  Carbdn

vapor 5 Filtro
2  Vacfo de purga del 6 Rejilla

recipiente 7 Flujo de aire durante la
3 Cuerpo del recipiente purga

el tanque de combustible en un recipiente de carbén (vea
ilustracion) cuando el motor no esta funcionando. Cuando se
pone en marcha el motor, los vapores de combustible son
atraidos hacia el multiple de admision y se queman. El sistema
de control de emisiones del carter funciona de este modo:
Cuando el motor va a velocidad crucero, la valvula de control
de purga (vélvula de derivacion) se abre levemente y una
pequena cantidad de gas soplado es atraido hacia el muiltiple
de admision y se quema. Cuando el motor se pone en marcha
en frio o en marcha minima, la valvula de derivacién previene
que cualquier vapor entre al multiple de admision, ya que
causaria una mezcla de combustible excesivamente rica.

Dos tipos de valvulas de purga o vélvulas de derivacion se

11.3 Una ubicacién comiin para la valvula de solenoide de purga
del recipiente es en la pared cortafuegos o un guardafango
interior, donde a menudo se instala como parte
de una serie de otros solenoides.

usan en estos modelos; una valvula operada eléctricamente o
una valvula operada por vacio (vea ilustracién). Para
averiguar queé tipo tiene su vehiculo, siga la manguera del
recipiente de carbon hasta localizar la valvula de purga.
Algunas estan ubicadas en el multiple de admisién y otras
cerca del recipiente de carbon. Busque un conector eléctrico
(vea ilustracion) a la valvula de purga (operada eléctrica-
mente) o una linea de vacio que pase entre la valvula y el
cuerpo de aceleracion (operada por vacio).

Un sistema defectuoso de EVAP afecta la conduccién del
motor solamente cuando las temperaturas son altas. El
sistema de EVAP no es generalmente la causa de una partida
en frio dificil o cualquier otro problema de funcionamiento en
frio.

Chequeo

Valvula de purga operada por vacio

1 Remueva las lineas de vacio de la valvula de purga y sople
en el puerto mas grande de la valvula. Deberia estar cerrada y
no pasar aire. Nota: Algunos modelos estan equipados con

A) A LA SENAL
DE FUENTE DE

PUERTO DE ADMISION
DE VAPOR

C) AL DEPOSITC DE COMBUSTIBLE DEL
CARBURADOR Y A LA FUENTE DE VAPOR
DEL TANQUE DE COMBUSTIBLE

11.4 Tipica valvula de purga operada
por vacio del recipiente

B} AL VACIO DE FUENTE DE PURGA

DE MONTAJE REMOTO
) AL DEPOSITO DF FUENTE DE VACIG
DE COMBUSTIBLE DEL
CARBURADOR C) AL RECIPIENTE
DE CARBON
A C) AL RECIPIENTE
DE CARBON
[] e
{C) AL DEPOSITO T
DE COMBUSTIBLE DEL 3
CARBURADOR
(ALA LA FUENTE ~ {B) A LA FUENTE
DE VACIO DE PURGA A) A LA SENAL BE UAME OE PURGBA

DE FUENTE DE VACIO

VALVULA DE PURGA EN LINEA
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11.5 Aplique vacio y sople aire por la vélvula de control de purga
- el aire deberia atravesarla

una vélvula de termo-vacio que previene la purga del recipiente
hasta que la temperatura del anticongelante alcanza aproxima-
damente 115 grados F. Chequee esta valvula para cerciorarse
de que el vacio esta controlado a las temperaturas apropiadas.
La valvula se localiza generalmente en el multiple de admision,
cerca del interruptor de termo-tiempo y el sensor de tempera-
tura del anticongelante.

2 Desconecte la manguera de vacio pequefa de la valvula
de purga y aplique vacio con una bomba de vacio manual (vea
ilustracién). La valvula de purga deberia estar abierta y el aire
deberia pasar sin problemas.

3 Silos resultados de la prueba son incorrectos, reemplace
la valvula de purga con un repuesto nuevo.

Valvula de purga operada eléctricamente

1 ' Desconecte cualquier linea de la valvula de purga y sin
desconectar el conector eléctrico, coloque la valvula en un
lugar conveniente para realizar la prueba. Fijese que la vélvula
haga un sonido de “clic” cuando ponga la llave de encendido
en la posicion ON (Encendido).

2 Si la valvula no hace el sonido “clic”, desconecte el
conector de valvula y chequee para ver si llega energia a la
vélvula usando una luz de prueba o un voltimetro.

3 Sihay voltaje de bateria, reemplace la vélvula de purga. Si
no hay voltaje, chequee la unidad de control y el arnés de cables
para ver si hay cortocircuitos o componentes defectuosos.

Recipiente

1 Marque y luego desconecte todas las mangueras gue van
al recipiente (vea ilustracién).

2 Remueva el recipiente deslizandolo de su abrazadera de
montaje.

3 Examine visualmente el recipiente para descubrir fugas o
dario.

4 Reemplace el recipiente si usted encuentra evidencia de
dafio o fugas.

12 Funcion de la computadora

Informacion general

Nota: Para mayor informacidon y pruebas de este u otros
sensores y componentes de control del motor, refiérase al
Capitulo 8.

11.6 Ejemplo de una ubicacién tipica del recipiente. Para remover
el recipiente de carb6n, marque y separe las lineas de vacio,
luego remueva el perno de la abrazadera del recipiente y
levantelo (algunos recipientes salen por debajo del vehiculo).

Las funciones internas de la computadora no se pueden
chequear sin el costoso equipo de diagnéstico. Los concesio-
narios se dan el lujo de reemplazar con una unidad que se
sabe “funciona bien”, un paso muy popular en los manuales de
seryicio de fabricas, pero para un diagnéstico practico
realmente no importa. Incluso los concesionarios no “arreglan”
las computadoras, ellos chequean el poder, las conexiones a
tierra y la operacion de ciclo cerrado. Hay chequeos sencillos
para verificar que la computadora funciona apropiadamente.

La inyeccion de combustible electronica y los componen-
tes de control del motor son realmente bastante confiables. En
realidad hay muchos mas problemas con el cableado,
mangueras de vacio y conexiones. Incluso cantidades muy
pequefas de 6xido o corrosion pueden de seguro interferir con
la pequefa corriente de miliamperaje que se usa en los circui-
tos de la computadora.

Cualquier problema de la computadora se presentaria
normalmente cuando el vehiculo esta recién armado y
funciona como vehiculo nuevo. Pero después de los afios y las
millas, a veces pueden ocurrir fallas. El calor, la humedad, la
vibracion, el aire salado corrosivo, las inspecciones previas, la
reparacion o el mantenimiento, podrian tener un efecto sobre
la condicion de la computadora y los sistemas relacionados.

Localice la computadora (vea ilustraciones) y chequee

12.1 Las computadoras pueden estar en cualquier lugar donde
haya espacio, pero hay algunas ubicaciones comunes: Muchas
estan instaladas debajo del lado derecho del tablero -
generalmente justo debajo de la guantera, como en este
Pontiac Grand Am (las flechas sefalan la ubicacion
de los pernos de montaje).
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12.2 Otra ubicacién probable es detras del panel de proteccién
(generalmente al lado derecho) justo adelante de la puerta y
debajo del tablero, como en este Chevrolet Corsica.

las conexiones del arnés y las conexiones a tierra eléctricas. Si
es necesario, desarme los acopladores y busque corrosion o
pasadores doblados. Limpie los acopladores con un limpiador
de contactos eléctricos y vuelva a conectar la computadora,
cerciorese de que todos los terminales estan firmemente
asentados en los acopladores. Chequee todas las conexiones
a tierra de la computadora para descubrir corrosién y
cerciérese de que estan limpias, apretadas y firmes.

Refierase al Capitulo 8 para el procedimiento de chequeo
del sensor de oxigeno, el cual es un chequeo bueno y rapido
para confirmar que la computadora esta operando en la
modalidad de ciclo cerrado cuando el motor llegue a la
temperatura normal.

13 Localizacidn de fallas basada en sintomas

Nota: Los sintomas de problemas y quejas de conduccién que
aparecen en esta Seccion estan principalmente relacionados
con las emisiones de combustible y los sistemas de control del
motor. Para otras causas posibles de problemas del vehiculo,
refiérase al Manual de reparacion de automéviles Haynes para
su vehiculo especifico.

Esta Seccién proporciona una guia facil de referencia a los
problemas mas comunes gue pueden ocurrir durante el funcio-
namiento de su vehiculo. Diversos sintomas y sus causas
probables se agrupan bajo titulos que denotan componentes o
sistemas, tales como Motor, Sistema de enfriamiento, etc.

Recuerde que la localizacion de fallas con éxito no es un
arte misterioso practicado solamente por mecanicos profesio-
nales, es simplemente el resultado de conocimientos
combinados con un enfoque inteligente y sistematico de un
problema. Siempre use un proceso de eliminacion
comenzando con las soluciones mas sencillas y trabaje hacia
las mas complejas - y nunca deje pasar lo obvio. Cualquier
persona puede quedarse sin gasolina o dejar las luces
encendidas toda la noche, asi que no asuma que usted esta
exento de tales descuidos.

_ Finalmente, siempre establezca una idea clara de por qué
un problema ha ocurrido y dé los pasos para asegurarse de
que no acontezcan otra vez. Si el sistema eléctrico falla a
causa de una mala conexién, chequee todas las otras conexio-
nes en el sistema para cerciorarse de que no fallen también. Si
un fusible en particular se quema continuamente, averigiie por

12.3 Una tercera ubicacién de la computadora esta entre los
asientos, como en este Pontiac Fiero, o incluso debajo de
uno de los asientos anteriores (las flechas seiialan
el conector eléctrico y los pernos de montaje).

12.4 En los ultimos aios los fabricantes han estado colocando la
computadora en el compartimiento del motor (BMW mostrado
aqui) para la facilidad del acceso y el funcionamiento mas frio

que cuando esta apretada como emparedado dentro de
un panel aislado de la carroceria sin flujo de aire.

qué - no empiece solamente a reemplazar fusibles. Recuerde,
que la falla de un componente pequefio a menudo puede ser
indicativo de la falla potencial o el funcionamiento incorrecto
de un componente o sistema mas importante. Si aparece y/o
cuando aparezca una luz de aviso de problemas en el motor
en el tablero de instrumentos de su vehiculo, no asuma
automaticamente que el componente defectuoso es la
computadora. La mayoria de las quejas relacionadas con la
conduccion muy a menudo se pueden corregir simplemente
concentrandose en lo basico. Concéntrese en aspectos
fundamentales como el flujo de aire, flujo de combustible, el
voltaje adecuado y buenas conexiones a tierra para operar el
sistema de encendido y sistemas de sensor/relé, motor en
buenas condiciones mecéanicas - en otras palabras, buen
vacio, escape minimo de los gases de la compresion a través
de los anillos, buen programa de mantenimiento de aceite y
anticongelante, etc. Todos estos aspectos forman el cuadro
completo en que se basa la computadora para las operaciones
de los sistemas.

La siguiente es una lista de sintomas y quejas sobre la
conduccidn, para usarla como guia, que muy a menudo se
experimentan con el sistema de control del motor. La lista se
ha recopilado para tratar de cubrir la mayoria de los sistemas
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de control del motor. No todas las posibilidades en la lista
corresponden a todos los tipos de sistemas. A continuacion de
cada sintoma estan los componentes y/o sistemas generales
para analizarlos mas de cerca y corregir el problema que se
experimenta:

1 Ruido en el motor

Silbido - fugal(s) de vacic {vea Seccion 5)
Arco eléctrico (ruido de chasquido) (vea Seccién 9).

2 El motor gira, pero no arranca

Recipiente de carbdn lleno de combustible {vea Sec-
cion 11).

MAP (sensor de la presion absoluta del multiple de
admision) defectuoso, MAF (sensor del flujo de |a
masa de aire) (si esta equipado) o sensor o gircuito
de anticongelante {vea Capitulo 8).

Vélvula de EGR {recirculacion de los gases de escape}
abierta atascada (vea Seccidon 10).

Valvula de ventilacién del recipiente defectuosa (vea
Seccion 11).

Falta de presion de combustible o presion incorrecta
(vea el Manual de inyeccion de combustible Haynes
o el Manual de reparacion de automdviles Haynes
para su vehiculo en particular}.

Tangue de combustible vacio.

Agua en el combustible.

El inyector de encendido en fric no se abre {vea &
Manual de inyeccion de combustible Haynes o el
Manual de reparacion de automdviles Haynes para
sy vehiculo en particular).

Bateria descargada (el motor gira lentamente) (vea
Seccién B).

Conexiones del terminal de bateria flojas o corrcidas
(vea Seccidn 8).

Agua’humedad excesiva dentro de la tapa de distribui-
dor {particularmente durante mal tiempao).

Buijias defectuosas o cables de bujia en mal estado
fvea Seccidn 9).

Componentes defectuosos del distribuidor (vea Sec-
cion 9).

Bobina receptora del distribuidor o médule de
encendido defectunsos.

Fuga de vacic severa (vea Seccion 5y 7).

Inyectores severamente restringidos (vea Capitulo 8).
Cables rotos, flojos o desconectados en e circuito
de arranque {vea Seccidn 8).

Distribuidor flojo ([cambic de la sincronizacion de
encendida) (vea Seccidn 5).

Medidor del flujo de aire atascado {vea Capitulo 8}.
Valvuia de aire auxiliar pegada (vea Capitulo 8).

3 Motor dificil de poner en
marcha - en frio

Fuga de inyectores {vea Capitulo 8).

El carbon del rotor del distribuider esta ranurado {vea
Seccién 9.

Funcionamiento defectuoso del estrangulador.

4

Motor dificil de poner en
marcha - caliente

Bateria descargada o baja {vea Seccidn 8).

Filtro de aire cbstruido {vea Seccion 5).

Valvula de PCV [ventilacién positiva del carter)
atascada en posicion abiefta.

Fuga de vacio (vea Seccion 7).

Sensor o circuito defectuoso del anticongelante (vea
Capitulo 8).

Sensor o circuito defectuoso de ia temperatura del aire
{vea Capitulo 8).

Sensor o circuito de MAF (sensor del flujo de la masa
del aire) defectuoso (si esta equipado) {vea Capi-
tulo 8}

Sensor o circuito de MAP {sensor de la presion
absoluta del multiple de admisién} defectuoso {si
esta eguipado) (vea Capitulo 8).

TPS (sensor del angulo de apertura del acelerador) o
circuito defectuoso (vea Capitulo 8).

Conexiones corroidas de la bateria (vea Seccidn 8).

Mala conexién a tierra del motor (vea Seccidn 8).

Bujias defectuosas (vea Seccion 9).

Presién de combustible incorrecta (vea el Manual de
inyeccion de combustible Haynes o el Manual de
reparacion de automdviles Haynes para su vehiculo
en particular).

Presién de combustible residual insuficiente {vea el
Manual de inveccion combustible Haynes o el
Manual de reparacion de automdviles Haynes para
su vehiculo en particular).

Medidor del flujo de aire defectuoso (vea Capitulo 8).

Valvula de arranque en fric con fugas o funcionando
continuamente (vea £/ Manual de inyeccion de
combustible Haynes o el Manual de reparacion de
automaviles Haynes para su vehiculo en particular).

El motor arranca pero no marcha

Valvula defectucsa de |5 ventilacién del canasto (vea
Seccién 11).

Véalvula de EGR (recirculacion de los gases de escape)
atascada en posicion abierta (vea Seccion 10).

Conexiones eléctricas flojas o dafiadas en el distribui-
dor, la bobina o el alternador (vea Seccidn 9).

Fugas del vacio del miltiple de admisién (vea Sec-
cion 7).

Flujo de combustible insuficiente (vea ef Manual de
inyeccion de combustible Haynes o el Manual de
reparacion de automoviles Haynes para su vehiculo
en particular).

El motor desacelera en marcha
minima, marcha minima aspera o
erratica (en frio o caliente)

Filtro de aire obstruido (vea Seccion 5).

Sincronizacion del encendido incorrecto {vea Sec-
cion 9. :

Placa de aceleracion sucia ¢ perforada (vea el Manual
de inyeccion de combustible Haynes o el Manual de
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reparacion de automoviles Haynes para su vehiculo
en particular).

El ajuste de la marcha minima fuera de especificacion
(vea el Manual de inyeccion de combustible Haynes
o el Manual de reparacion de automoviles Haynes
para su vehiculo en particular).

Véalvula de EGR (recirculacion de los gases de escape)
atascada en posicion abierta o con fuga (vea Sec-
cion 10}

Fuga de vacic (vea Seccion 7).

Fuga de aire en el conducto de admisién y/o multiple
{"aire falso”) (vea Seccion 5).

Sistema de marcha minima defectuoso (vea Capitulo 8)

Inyector(es) pobre(s) {vea Capitulo 8).

Inyector(es} rico (s} {vea Capitulo 8).

La bomba de combustible no entrega presién
suficiente {vea el Manual de inyeccion de combusti-
ble Haynes o el Manual de reparacién de automdvi-
les Haynes para su vehicule en particular).

Ajuste incorrecto del carburador o carburador defectu-
0s0.

En frio sclamente:

Valvula de PGV {ventilacion positiva del carter)
atascada en posicion abierta o cerrada.

Valvula de control térmico atascada en posicion
abierta (vea el Manual de control de emisiones de
automaviles Haynes o el Manual de reparacion
automoviles Haynes para su vehiculo en particular).

Calentador EFE (Sisterna de evaporacion temprana del
combustiblej {si esta equipado) inoperante (vea el
Manual de conirol de emisiones de automovifes
Haynes o el Manual de reparacion de autormdviles
Haynes para su vehiculo en particular).

Caliente solamente:

Valvula de control térmico atascada en posicién
cerrada (vea el Manual de conirol de emisiones de
automoviles Haynes o el Manual de reparacion de
automoviles Haynes para su vehiculo en particular).

TPS (sensocr del angule de apertura del acelerador} o
circuito defectuoso o fuera de ajuste {vea Capi-
tulo 8).

Sensor o circuitc MAF (sensor del flujo de ia masa del
aire} (si esta squipado) fuera de ajuste o defectuoso
{vea Capitulo 8).

Compresion del cilindro baja o desigual.

Inyector de arranque en fric (si esta equipado) funcio-
nando incorrectamente (vea el Manual de inyeccién
de combustible Haynes o el Manual de reparacion de
autornovites Haynes para su vehiculo en particular}.

Marcha minima
excesivamente alta

Fuga de vacic (vea Seccidn 5).

Ajuste incorrecto de la velocidad de la marcha minima
(vea el Manual de reparacion de automoviles
Haynes para su vehiculo en particular).

Articulacion de aceleracion pegada (vea Seccidn 5).

El motor falla en todo rango de veloci-
dad de conduccidn

Filtro de combustible obstruido y/o impurezas en el
sistema de combustible {vea Capitulo 5).

Baja presién de la bomba de combustible (vea el
Manual de inyeceion de combustible Haynes o el
Manual de reparacicn de auiomdéviles Haynes para
su vehiculo en particular).

Brecha de las bujias defectuosas o incorrectas (vea
Seccicn 9).

Sincrenizacion del encendido incorrecta (vea Sec-
cion 9}

Tapa del distribuidor agrietada, cables del distribuidor
desconectados o componentes del distribuidor
danados {vea Seccion 9).

Cables de bujia en corlo a tierra (vea Seccion 9).

Presiones de compresion de los cilindros bajas o
disparejas.

Sistema de encendido déhil o defectuoso {vea Sec-
cién 9).

Fugas del vacic {vea Seccidn 5).

Valvula de EGR {recirculacion de los gases de escape)
con fuga (vea Seccicn 10}

Inyectores pobres (vea Capitulo 8).

Carburador defectuoso.

7 El motor falla a velocidad de marcha

minima

Bujias defectuosas o brecha inadecuada {vea Seccion
3y 9).

Cables de bujias defectuosos {vea Seccion 3).

Componentes del distribuidor mojados o danados (vea
Seccion 9),

Valvula de EGR {recirculacion de los gases de escape)
pegada o defectuosa (vea Seccion 10}

Filtro de combustible obstruide y/o materia extrafia en
el combustible (vea Capitulo 5).

Fugas de vacio en el miitiple de admision o conexio-
nes de las mangueras (vea Seccién 5.

Sincronizacion incorrecta del encendido (vea Sec-
cion 9).

10

Vacilaciones o ahogos en
la aceleracion

Bujias defectuosas (vea Seccion 9).

Filtro de combustible obstruido (vea Seccion 5).

TPS (senscr del angulo de apertura del acelerador} ¢
circuito defectuosos {vea Capitulo 8).

Falla del sensor o circuito de temperatura de aire (vea
Capitulo 8}.

Sensor o circuito MAP (sensor de la presion absoluta
del multiple de admision) defectuoso {si esta
equipado) {vea Capitulo 8).

Fuga de aire en el conducto de admision y/o maitiple
{("aire falso™) (vea Seccién 5).

Sensor o circuite MAF (sensor del flujo de ja masa del
aire) defectuoso (si esta equipado} {vea Capitulo 8).

Sincronizacién de encendido incorrecto (vea Seccion 9).

Placa de aceleracion sucia o perforada {vea el Manual
de inyeccion de combustible Haynes o el Manual de
reparacion de automdviles Haynes para su vehiculo
en particular).
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Cables de bujia, tapa del distribuidor o bobina de
encendido defectuosos (vea Seccion 9).

Baja presion de la bomba de combustible (vea
Capitulo 8).

Inyector(es) pobre(s} {vea Capitulo 8).

Carburador defectuoso.

11

Falta de poder del motor o bajo
rendimiento

Filtro de aire obstruide {vea Seccidn 5).

Sistema de escape restringido (probablemente el
convertidor catalitico) (vea Seccidn 7).

Fuga de vacio {(vea Seccion Sy 7).

Vilvula de EGR (recirculacidon de los gases de escape)
atascada en posicién abierta o no funcicna apropi-
adamente (vea Seccion 10).

El EFE (sistema de evaporacion temprana del combusti-
ble) (si esté equipado) inoperante (motor fric) o
restringido (vea el Manual de control de emisiones de
automaviles Haynes o el Manual de reparacicn de
automadviles Haynes para su vehiculo en particular).

Valvula de control térmice atascada en posicién
abierta {durante el funcionamiento en fric del motor)
{vea el Manual de control de emisiones de automo-
viles Haynes o el Manual de reparacion de automao-
viles para su vehicule en particular).

Valvula de control térmico atascada en posicion
cerrada (durante el funcionamiento en caliente del
motor} {vea el Manual de conirol de emisiones de
automoviles Haynes o el Manual de reparacion de
automncviles Haynes para su vehiculo en particular).

Sincronizacion incorrecta del encendido {vea Sec-
cion 9).

Presiones de compresion de los cilindros bajas o
disparsjas.

Sensor o circuito MAP (sensor de la presion absocluta
del multiple de admisién) {si esta equipado}
defectuosc (vea Capitulo 8).

Brecha de las bujias defectuosas o incorrectas {vea
Seccion 3 y 9).

Filtro de combustible obstruido y/o impurezas en el
sistema de combustible {vea Capitulo 5).

Fuga de vacio en el multiple de admisién {vea
Seccién 7).

Inyector(es] pobre(s) (vea Capitulo 8.

Carburador defectuoso

Tapa vy cables del distribuidor dafiados o mojados {vea
Seccion 9).

Componentes del sistema de emisiones defectuosos.

Brecha de las bujias defectuosas o incorrectas.
Chequee también los cables de bujia {vea Sec-
cion 3y 9).

Fuga de vacio {vea Seccidn 5.

Carburador defectugso.

13

Oscilacion en velocidad constante

Filtro de aire cbstruido (vea Seccion 5).

Fuga de vacio (vea Seccion 5y 7).

Fuga de aire en el conducto de admision y/o muitiple
faire falso} {vea Seccidn 5).

Valvula de EGR (recirculacién de los gases de escape}
pegada o fuga alrededor de Ja base (vea Seccion 10).

Problemas con el sensor o circuito de oxigeno (vea
Capitulo 8).

TPS (sensor del angule de apertura del acelerader) mal
ajustado o circuito defectuoso {vea Capitulo 8)..
Sensor o circuito MAF {sensor del flujo de la masa del

aire) defectuoso (si esta equipado) (vea Capitulo 8}.

Sensor o circuito MAP (sensor de la presién absoluta
del multiple de admisién} {si esta equipado) {vea
Capitulo 8).

Arneses de acopladores de cables del inyector de
combustible flojos.

Enganche/desenganche del TCC (embrague del
convertidor de torsién) (si esta equipado) (se puede
sentir alge semejante a la “falta” de combustible).

Presion de combustible incorrecta (vea el Manual de
inyeccion de combustible Haynes ¢ el Manual de
reparacion de automdvifes Haynes para su vehiculo
en particular).

Bomba de combustible defectuosa (vea el Manual de
inyeccion de combustible Haynes o Et Manual de
reparacién de automdviles Haynes para su vehiculo
en particularj.

Inyector(es) pobres (s) (vea Capitulo 8).

Sensores defectuosos de cemputadora o informacion
(vea Capitulo 8).

Carburador defectuoso.

12

Ahogo en la desaceleraciéon o en
detencion rapida

Valvula de EGR {recirculacion de los gases de escape)
pegada o fuga alrededor de la base {vea Seccion 10).

Velocidad de la marcha minima incorrecta (vea
Seccion B).

TPS (sensor del angulo de apertura del acelerador) mal

. ajustado o defectuoso (vea Capituio 8).

E! control de velocidad de la marcha minima ¢ la
valvula de contral electrénico estan mal ajustados o
defectuosos (vea Seccidn 6).

Filtro de combustible obstruido y/o agua e impurezas
en el sistema de combustible {vea Capitulo 5).

14

El motor sigue en marcha después de
apagarlo o tiene una marcha minima
demasiado rapida

Fuga de vacio {vea Seccion S5y 7}.

Valvula de EGR (recirculacion de los gases de escape)
no funciona apropiadamente o esta atascada en
posicion cerrada, causando recalentamiento (vea
Seccion 10}

Valvula de control térmico atascada en posicion
cerrada (vea el Manual de conirol de emisiones de
automdviltes Haynes ¢ el Manual de reparacion de
automaviles Haynes para su vehiculo en particular).

Velocidad de la marcha minima demasiado aita -
chequeo de velocidad minima correcta de la
marcha minima (refiérase a la etiqueta de VECI bajo
el capd) {vea el Manual de inyeccion de combustible
Haynes o el Manual de reparacion de automdviles
Haynes para su vehiculo en particular).
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Temperatura excesiva de funcionamiento del motor,
chequeo de las causas del recalentamiento (vea
Seccidn 5.

Sincronizacion del encendido incorrecta (vea Sec-
cion 3y 9).

Seleccidn incorrecta de la bujia {vea Seccion 3 y 9).

El sistema de cierre de combustible no funciona
apropiadamente.

15

Petardeo {por la admision o el escape)

Fuga de vacic en el PCV (ventilacion positiva del
carter) o la linea de purga del recipiente {vea
Seccion 11).

Velocidad de la marcha minima incorrecta (vea el
Manual de inyeccion de combustible Haynes o el
Manual de reparacion de automoviles Haynes para
su vehiculo en particular).

Fuga de combustible (vea Seccion 5).

Piezas internas de inyeccion de combustible excesiva-
mente desgastadas o dafadas (vea Capitulo 8).
Inyector de arranque en fric {si estd equipado) pegado ¢
con fuga/goteando {vea el Manual de inyeccion de
combustible Haynes o el Manual de reparacion de

automdvifes Haynes para su vehiculo en particutar).

Freno de estacionamiento se atasca o arrastra {vea
Seccion 5).

Baja presion del neumatico (vea Seccién 5).

Carburador defectuoso.

Fuga de vacic en tnyector(es) de combustible, multiple
de admision, valvula de control de aire o lineas de
vacio {vea Seccion 7). 17

Sincronizacion del encendido incorrecta (vea Sec-
cion 9).

Sistema de encendido secundario defectuoso, (aislan-
tes de bujia agrietados, cables de bujia, distribuidor
o rotor en mal estado) (vea Seccidn 9).

El sistema de EGR {recirculacion de los gases de
escape) no funciona apropiadamente (vea Sec-
cién 10).

El sistema de control de emisiones ne funciona apropi-
adamente.

Valvula de inyeccion de aire defectuosa {vea el Mantaf

Detonacion {golpeteo de la chispa)

Sincronizacion del encendido incorrecta .

Vélvula de EGR (recirculacion de los gases de escape)
inoperante (vea Seccion 10).

Fuga de vacio {(vea Seccién 5y 7).

Componentes del distribuidor desgastados o dafados
{vea Seccion 9).

Bujias o cables correctos o dafados (vea Seccion 3
y 9}

Combustible de mala calidad.

de control de emisiones del Automdvil Haynes o el
Manual de reparacion de automdviles Haynes para 18
su vehiculo en particular).
Ajuste incorrecte de las brechas de las valvulas {en
algunos vehiculos esto es un requisito de manteni-
miento o se realiza durante los procedimientos de
afinacion).
Resortes de valvula dahados, pegados o valvulas
quemadas - un cheguecs con indicader de vacio, a
menudc revelara este problema.

Humo del escape

Negro {mezcla de combustible excesivamente rica) -
Filtro de aire sucio © conducto de admisién
restringido (vea Seccidn 5).

Azul {quemando aceite) - Valvula de PCV {ventilacién
positiva del carter} atascada en posicion abierta o
filtro de PCV sucio {vea Seccidn 11).

16

19
Baja economia de combustible

Filtro de aire obstruido (vea Seccion &).

Calentador de EFE (sisterna de evaporacion temprana
del combustible) (si esta equipado) inoperante (vea
el Manuat de controf de ernisiones de automgviles
Haynes o el Manual de reparacion de automdviles
Haynes para su vehiculo en particular.

Valvula de control térmico atascada en posicion abierta
o cerrada {vea el Manual de controf de emisiones de
automaviles Haynes o el Manual de reparacion de
autamovites Haynes para su vehiculo en particular).

Problemas de PCV (ventilacion positiva del carter) -
valvula atascada en posicién abierta o cerrada, o
filtro de PCV sucio {vea Seccion 11).

El sistema de emisiones no funciona apropiadamente.

Sensor de oxigeno defectuoso (vea Capitulo 8.

Sincronizacion del encendido incorrecta {vea Sec-
cion 9).

Olor a combustible

Tangue de combustible demasiado lleno (vea Sec-
cidn 5.

Junta de la tapa de combustible no sella (vea Sec-
cion 5h.

Lineas de combustible con fugas (vea Capitulo 5).

tnyector(es) de combustible atascados en posicién
abierta (vea Capitulo 8).

Inyector(es) de combustible con fugas interas {vea
Capitulo 8).

Inyector{es) de combustible con fugas externas {vea
Capitulo 8).

El filtro del recipiente de EVAP en el sistema de
Control de Evaporacion de Emisiones obstruido
{vea Seccion 11).

Fugas de vapor de las lineas del sistema de Control
de Evaporacidén de Emisiones de sistema (vea
Seccion 11).

Carburador defectuosa {fugas).
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Recuperacion de
codigos de problemas

rarte A (@ |2 computadora

Informacion general

Cuando esté diagnosticando problemas en motores
controladc por sistemas de computadora, recuerde que
muchos sintormas de maniobrabilidad y/o problemas no tienen
que necesariamente ser ocasionados por la computadora. La
computadora solamente responde a la entrada {o el cambio de
la informacién de entrada) de los muchos sensores que
controlan los sistemas fundamentales anteriormente discutide
en este libro. A menos que tedos los sistemas basicos del
motor funcionen adecuadamente, los controles electrénicos
tienen informacién inadecuada para administrar las emisiones
y sistema de combustible del motor adecuadamente.

Condenar una computadora, sensor de entrada o
actuador de salida, antes de averiguar que los sistemas
fundamentales estén cperando correctamente, comunmente
conduce a un diagndstico incorrecto. Aparte de desperdiciar
su tiempo, usted encontrara que los componentes electroni-
cos de los sistemas del motor son generalmente caros y
comunmente no se pueden regresar, aunqgue una equivoca-
cion sea hecha en el diagndstico.

Antes de proceder a las pruebas de los sistemas de
control electronicos haga los chequeos generales siguientes:

1 Que el motor esté en una buena cendicidn mecdnica,
indicado por una prueba de vacio y de compresion.

2  La bateria esté limpiza y libre de corrosién en las conexio-
nes, en buena condicién y totalmente cargada.

3 Sistema de arranque y sistema de carga operando
adecuadamente.

4 Todos los fusibles y los fusibles de enlace estén intactos.
5 Todos los conectores eléctricos estén libres de corrosion
y conectados firmemente.

6 Todas las lineas de vacio estén en buen estado, correcta-
mente en su ruta, e instaladas firmemente.

7 Los sistemas de provision de combustible y aire estén

libres de restricciones y trabajando adecuadamente.

8 La PCV (ventilacicn positiva del carter), EGR {recirculacion
de los gases de escape), EVAP (sistema de control de
evaporacion de las emisiones) y los otros sistemas de emisio-
nes trabajen adecuadamente y mantenidos como se requieren.
9 Lacondicién y el nivel del anticongelante esté hien, que el
termostato esté en su lugar y que la temperatura de funciona-
miento esté correcta.

10 La condicién y el nivel de aceite del motor esté hien.

11 El sistema de ignicidon esté en buena condicion sin
ninguna sefial de cruce de chispa, fallo de disparo, vias de
carbdn, corrosion, o desgaste.

12 Eltiempo base y la marcha minima estén de acuerdo a las
especificaciones encontradas en la VECI (etiqueta de inferma-
cién para el control de las emisiones del vehiculo).

13 La computadora entra en la operacién de ciclo o bucle
cerrado.

Nota: S/ esta en duda en la condicion de cualquiera de estos
articulos, refiérase a las Secciones apropiadas de este Capitulo
y cheque nuevamente el componentefs) o sistemas en
cuestion.

Los sistemas de computadoras no solamente controlan et
combustible del motor, ignicidn y funcionamiento de emisio-
nes en un intente de legrar un rendimiento éptimo, pero en la
mayorfa de los sistemas ellos también tienen un aspecto de
diagnéstico incorperade. Cuando 'a computadora detecta una
averia, almacena un cédigo de problema en su memcria. E
cédige puede cominmente ser recobrado desde la memoria
de la computadora siguiendo cierto procedimiento. Un codige
de problema no indica necesariamente la causa exacta de un
problema, pero o dirigird a usted al componente, circuito o el
sistemna particular, gue puede simplificar el diagndstico.

Mientras no puede ser posible que el mecanico doméstico
repare todas estas averias, los codigos pueden permitir que
usted esté mejor informado cuando le esté explicando un
problema al mecénico, si la necesidad proviene.
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Modos de operacion

Si después de que todos los procedimientos basicos de
identificacién y resolucién de problemas se han desempe-
fiado, la afinacion esta bajo las especificaciones, y el problema
todavia existe, es tiempo de mirar mas cerca a la computa-
‘dora/sistemas de control del motor,

El control de manejo del motor por la computadora toma
lugar en dos modos, “ciclo abierto” y “ciclo cerrado”. La
computadora debe ser capaz de entrar desde la operacion de
“ciclo abierto” a “ciclo cerrado”, a fin de adecuadamente
chequear y controlar los sistemas para el control del motor.

Ciclo abierto es el modo operativo del sistema cuando el
vehiculo es primero puesto en marcha y el motor y el sensor de
oxigeno se estén calentando. Hasta que todos los criterios
requeridos se cumplan, tal como tiempo y temperatura, la
computadora permanecera en “ciclo abierto”. Esto significa
que todos los controles de funciones de la computadora
permaneceran “fijos” a los ajustes predeterminados del
fabricante. Nota: Estos ajustes predeterminados pueden
también ser usados en el caso del fracaso de un componente.
Elfos permiten que el vehiculo corra, aunque pobremente, en el
modo de “cojera” hasta que las reparaciones puedan hacerse.

Aunque anteriormente discutido, el ciclo cerrado es el
modo operativo normal de un motor caliente y un sensor de
oxigeno suficiente caliente para generar una sefial de trabajo a
la computadora (el sistema también espera una cantidad
predeterminada de tiempo antes de entrar en “ciclo cerrado”
todavia cuando el motor y el sensor de oxigeno estén ya a la
temperatura de operacion).

En algunos vehiculos, unos minutos en marcha minima
ocasionan que el sensor de oxigeno se enfrie lo suficiente para
permitir que el sistema regrese a “ciclo abierto”; en estos
vehiculos, el sistema puede que intercambie entre ciclo abierto
y ciclo cerrado segun la temperatura del sensor de oxigeno
sube y baja. !

Recuperando codigos

Hay una variedad de metodos de recuperacion de
codigos, dependiendo del fabricante. La mayoria de los
sistemas trabajan conjuntamente con una luz en el tablero que
se ilumina cuando una averia se detecta y un codigo se
almacena. La luz se marca - “CHECK ENGINE”", “POWER
LOSS”, “SERVICE ENGINE SOON” - o algo similar, y se usa
para destellar el codigo(s) almacenado en la computadora
cuando manualmente se acciona el conector de diagnoéstico, si
la computadora del vehiculo permite acceso para recuperar
cédigos en esta manera. :

En otros modelos, el cédigo puede ser accedido
conectando un voltimetro al conector de diagnéstico vy
contando los movimientos de la aguja o en una del LED (diodo
emisor de luz) en la computadora misma.

El procedimiento de cada fabricante para recuperar y
borrar los cédigos del problema es descrito en el principio de
las tablas siguientes.

Una vez que los cédigos se recobran, chequéelos contra
la tabla en su vehiculo. Caucidn: Porque fos sistemas de
manejos del motor pueden diferir en cada afio y modelo,
diferentes codigos de problemas indican diferentes cosas,
dependiendo del vehiculo siendo reparado. Debido a que este
es el caso, seria una buena idea de consultar su concesionario
u otro taller de reparaciones calificado antes de reemplazar

cualquier componente eléctrico, porque ellos son comunmente .

caros y no pueden devolverse una vez que se compran.

Algunos modelos requieren que una herramienta o explora-
dor de diagndstico especial recupere los coédigos. Estos
exploradores son faciles de usar para reunir informacién, pero
ellos son muy caros, haciendo su uso méas alla del alcance de
este manual. Consiguientemente, en este manual los procedi-
mientos de recuperacién de cédigo se limitaran a esos vehiculos
gue no requieren tales herramientas de exploracion.

Nota 1: Cuando la bateria se desconecta, los vehiculos con
computadora y sistemas de memoria pueden perder todos los
datos en la memoria. Problemas de maniobrabilidad pueden
existir hasta que los sistemas de aprendizaje de la computa-
dora hayan completado un ciclo de aprendizaje.

Nota 2: Si ef estéreo en su vehiculo se equipa con un sistema
de antirrobo, asegurese de que usted tiene el cddigo correcto
de activacién antes de desconectar la bateria.

Acura

Recuperando codigos

La ECU (unidad de control electrénica) almacena los
codigos que se accede leyendo el diodo emisor de luz que
destella en la unidad. Si el ECU tiene dos luces, la roja es para
codigos. El ECU en los sedan Legend e Integra de modelos
hasta el 1989 se ubican debajo del asiento delantero de
pasajero (vea ilustracién). En Legend cupés y 1990 Integras,
el ECU se encuentra debajo del tablero en el lado del pasajero
detras de la alfombra; Los Legend incorporan un vidrio '‘que
sale hacia fuera para que el LED (diodo emisor de luz) pueda
verse.

Cuando el ECU demuestra un cédigo, la luz de CHECK
ENGINE en el tablero se iluminara. Para acceder el cédigos,
gire el interruptor de la ignicién hacia la posicién de encendido,
entonces cuente y registre el nimero de veces que el LED
destella. En modelos 1986 hasta 1989, la luz destellara una
sucesioén total de suma que representa el numero de cédigo
(por ejemplo, 14 destellos cortos es el codigo 14). En modelos
1990 y mas modernos, la luz sostendra un destello mas largo
para representar el primer digito de un nimero de dos digitos y
entonces destellara corto para el segundo digito (1 destello
largo y 8 destellos cortos es 18). Si el sistema tiene mas de un
problema, los cédigos se mostraran en sucesion, pausa,
entonces repeticion.

7.1 El ECU (unidad de control electrénica) en todos los modelos
de sedan Legend e Integra se ubican debajo del asiento
delantero del pasajero
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Limpiando codigos

Para borrar los codigos después de hacer las reparacio-
nes, remueva el fusible de Advertencia en la terminal positiva
de la bateria {Integra) o el fusible del atternador en ta caja de
relee del compartimiento del motor {Legend) por lo menos diez
segundos.

BMW

La unidad de control del sistema EFl (inyeccion de
combustible electronica) tiene un sistema de diagnastico
automatico que detecta desperfectos en los sensores y
ejecutadores del sistema y advierte al conductor iluminando la
luz CHECK ENGINE en el tablerc de instrumentos. La
computadora almacena el codigo de fracaso hasta gue el
sistéma de diagnodstico sea limpiado, removiendo &l cable
negativo de la bateria por un periodo de cinco segundos o mas
tiempo. La luz de advertencia se apaga automaticamente
{despues que el motor se comience cinco veces) cuando el
desperfecto se repare.

Recuperando codigos

Hay dos tipos de codigos accesible en un BMW. El codigo
de destello {enumerado agui) v codigos de problemas que
solamente se puede recuperar con un comprobador de la
BMW. Este manual solamente tiene acceso a los cadigos sin
tener que usar la herramienta especial de la BMW.

La luz de advertencia CHECK ENGINE debetia de prender
cuando la ignicion delf encendido se prende. Cuando el motor
se pone en marcha, 1a luz de advertencia deberia apagarse. La
luz permanecera encendia {con el motor en marcha) una vez
que el sistema de diagnostico halla detectado un desperfecto
o anormalidad en el sistema. En orden de leer los codigos en
los modelos de Serie - 3 (1989 y mas modernos), es necesario
girar 1a llave a la posicion de encendido {sin tener el motor en
marcha} y esperar aproximadamente tres - segundos por
cualquier codige almacenado para ser demostrado. A fin de
leer los codigos en modelos de Serie - 5 y 7 (1989 v mas
moderncs sclaments), es necesario girar la llave a la posicion
de encendido {sin tener el motor en marcha), apriete el pedal
del acelerador 5 veces (asegurese gue el pedal llega a abrir el
acelerador completamente cada vez} y espere por cualguier
codigos almacenado para que se demuestre.

El ¢odigo de diagnostico es el numero de destellos
mndicado en la luz GHECK ENGINE. Si cualquier desperfecto se
ha detectado, 1a luz destellara digito(s) del cédigo. Por gjemplo
en modelos Serie - 3, el codigo 3 {desperfecto del sensor de la
temperatura del anticongelante) destellara tres destellos.
Habra una pausa {3 segundos) y entonces cualquier otro
cadigos que se almacene se destellara. En modelos Serie - 5y
7, el codigo 1223 (sensor de la temperatura del anticongelante
defectuoso) deslellara el primer digito y entonces pausara,
destella el sequndo digito (2 destellos) pausara, destellara el
tercero cigito {2 destellos) pausard v finalmente destellara el
cuarto digito (3 destello). Habra otra pausa y la computadora
comenzara el proximo problema de cédigos almacenado (si
hay algunao) o repetira el codigo 1223, Una vez gue todos ios
codigos se hayan mostrado, la luz CHECK ENGINE perrmans -
cera encendida. A fin de verificar los codigos, simplemente
gire 1a llave de la ignicion a la posicion de apagado y entonces
de regresc a encendido {repita el procedimiento) y los codigos
se repetiran.

Los diagramas siguientes indican los codigos de diagnas-
tico conjuntamente con el sistema o componente que se
afecta Nota: Los codigos de diagnosticos que no son refacio-
nados con las emisiones o el control def motor (transmision
electronica, ABS, etc.}) no pueden ser accedido por este
sisterna.

Limpiando codigos

Caucion: 5f ef estéreo en su vehiculo se equipa con un sistema
de antirrobo, asegirese que usted tiene ef codigo correcto de
activacion antes de desconectar la baterfa.

Después que las reparaciones se hallan hecho, el codigo
de diagnostico puede ser borrado desconectando el cable
negativa de la bateria por 5 segundos o mas tiempo. Después
de la cancelacion, desempene una prueba del vehiculo en la
carrelera y asegurese que la luz de advertencia no se
encienda. Si se desea, el chequeoc puede repetirse.

Chrysler, Dodge y Plymouth - camiones de carga y
vehiculos domésticos

Nota: £n fos rmodelos cublerto por este manual, la tuz CHECK
ENGINE ubicada en ef tablero de instrumentos, destelfara por
tres segundos como una prueba de bombiflo cuando ef motor
se pone en marcha. La fuz se enciende y se queda encendida
cuando hay un problema en ef sisterma EFI {inyeccion de
combustible efectronica).

Recuperando codigos

El diagnéstico automatico de infermacion contenido en la
SBEC o SMEC {computadora) puede accederse atraves de la
llave de fa ignicion o con una herramienta especial llamada
DRB II. Esta herramienta es adjunta al conector de diagndstico
en el compartimiento del motor y lee los cédigoes y parametros
en |la pantalla digital de exhibicion. La herramienta es caray la
mayoria de los mecanicos domesticos prefieren usar el
método alterno. La desventaja con el métoda de ignicién
alternc es gue no accede todos los codigos disponible para la
exhibicion. La mayoria de los problemas pueden resolverse o
ser diagnosticados bastante facil y si la informacion no puede
obtenerse facilimentie, lleve para que el sistema de diagnéstico
automatico del vehiculo sea analizado por el departamento de
servicio de su concesionario u otro taller de reparaciones
equipadc adecuadamente.

Para obtener los cadigos usando el método de llave de la
ignicion, primerc penga el freno de estacionamiento y ponga el
Transeje en el Estacionamiento {automatico) o Neutro
{manual).

Levante la velocidad del motor a aproximadamente 2500
rom {revoluciones por miuto) v lentamente deje que la veloci-
dad baje a marcha minima.

Cicle el sistema de aire acondicionado, si esta equipado
{brevemente, entonces lo apaga).

Si el vehiculo se equipa con una transmision automatica,
ponga su pie en el freno, seleccione cada posicion en la
transmision {Reversa, Marcha, Baja. etc.) y ponga la palanca
de cambio de regreso a Estacionamiento. Esto permitira que la
computadora obtenga cualquier codigos de averia gue puedan
entazarse a cualquiera de los sensores controlado por la
transmision. sistema de aire acondicicnade o velocidad del
motor.
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Para mostrar los cédigos en ef tablero (POWER LOSS o
CHECK ENGINE} gire la llave de la ignicion a Encendido,
Apagado, Encendido, Apagado y finalmente a Encendido (sin
poner el motor en marcha). Los codigos comenzaran a destel-
lar. La luz destellara el nimero del primer digito entonces
pausara y destellara et numero del segundo digito. Por
gjemplo: Codigo 23, circuito del sensor de la temperatura del
cuerpo de inyeccion, serd indicado por dos destellos,
entonces una pausa seguida por tres destellos.
~GCiertos criterios deben encontrarse para gue un cédige
de averia pueda ser entrado en la memoria del controlador del
motor. Los criterios pueden ser una serie especifica de rpm
del motor, entrada o temperatura de voltaje al controlador del
motor. Es posible que un codige de averia para un circuito
controlado particular no pueda entrar en la memoria a pesar
de un desperfecto. Esto puede suceder porque un criterio del
cédigo de la averia no se haya encontrado. Por ejemplo, el
motor debe operar entre 750 y 2000 rpm a fin de chequear el
circuito de sensor MAP (sensor de la presion absoluta del
multiple de admision) correctamente. Si la velocidad del
motor se levanta encima de 2400 rpm, los circuitos de salida
del sensor MAP se ponen a tierra y no permitiran gue un
codigo de averia sea admitido en la memoria. Entonces
nuevamente, exactamente lo opuesto podria ocurrir: Un
codigo que entra en la memoria que sugiere un desperfecto
dentro de otro componente que no es controlado por la
computadora. Por gjemplo, un problema de presion de
combustible no puede registrar una averia directamente pero
en vez, ocasionara un problema de una mezcla de combusti-
ble rica/pebre. Consiguientemente, esto ocasionara un
desperfecto en el de sensor de oxigeno resultando en un
codigo almacenado en la computadora por el sensor de
oxigeno. Esté consciente de la inter relacign de los sensores,
circuitos v la relacion gener Atrol de las emisicnes y
sistemas de inyeccion de combustible.

La tabla en el Capitulo 7B es una lista de los codigos
tipicos de problemas que puede encontrarse mientras esté
diagnosticando el sistema. Si et problema persiste después de
que estos chequecs se hayan hecho, mas detalles de los
procedimientos de servicio tendran gue ser desempefiado por
el departamento de servicio de su concesionario u otro taller
de reparacicnes calificade.

Limpiando codigos
Caucion: Si ef estéreo en su vehiculo se equipa con un sistema
de antirrobo, asegurese que usted tiene ef cddigo correcto de
activacion antes de desconectar fa bateria.

Cédigos de problemas pueden ser limpiados desconec-
tanda el cable negativo de la bateria por lo menos 15 segundos.

Eagle Medallion, Summit y Talon {1988 en adelante),
Premier (1988 al 1990}

Recuperando codigos

Ubique el conector de diagnosticos en la parte debajo de
la guantera. Conecte un veltimetro analégico a las terminales
del conector del lado derecho superior (+) ¥ lado izquierdo
inferior {-). Encienda la ignicién {(motor apagado) y observe la
aguja del voltimetro. Mostrara los cadigos cuando la aguja
haga sus barridos. Por gjemplo, dos barridos seguidos por tres
barridos es el cédigo 23. Guente el numero de los barridos de
la aguja y escriba los codigos para referencia.

Limpiando codigos
Caucion: Si ef estéreo en su vehiculo se equipa con un sistema
de antirrobo, asegurese que usted tiene el codigo correcto de
activacion antes de desconectar la bateria.

Después de hacer las reparaciones, desconecte el cable
desde el borne negativo de la bateria para borrar los cédigos
en la memoria de la computadora.

Premier {1991 en adelante)

Recuperando codigos

Gire el interruptor de 1a ignicion a Encendido, Apagado,
Encendido, Apagado y finalmente a Encendido y cheque los
destellos de la luz que se ilumina en el tablero CHECK ENGINE
o POWER LOSS. Los cédigos destellaran el namerc del primer
digito, entonces pausa y destellara el numero del segundo
digito. Por ejemplo, el Cédige 23 seria 2 destellos, pausa, 3
destellos.

Limpiando codigos
Caucion: 5/ ef estéreo en su vehiculo se equipa con un sistema
de antirrobo, asegtirese que usted tiene el codigo correcto de
activacion antes de desconectar fa bateria.

Después de hacer las reparaciones, desconecte el cable
desde el borne negativo de la bateria para borrar los codigos
en la memoria de la computadora.

Ford, Lincoln y Mercury

Recuperando codigos

Los cadigos de diagndsticos para el sistema EEC - IV se
arreglan de tal manera que una serie de pruebas deben
completarse a fin del extraer TODOS los codigos desde el
sistema. Si una porcion de [a prueba se desempefia sin las
otras, puede haber una oportunidad que el cédigo del
problema resaltard un problema en su vehiculo particular
permanecera amacenado en el PCM (module de control de la
potencia del motor) sin ser detectado. La pruebas comienzan
primero con la Liave encendida, Motor Apagado {(KOEQ)
seguido por una sincronizacion de prueba de la computada
entonces finalmente con una prueba del Motor en Marcha
(ER). Aqui hay una descripcicn breve de los procedimientos de
como extraer codigos del sisterna EEC - V seguido por la
prueba reai: :

Prueba Répida - Llave Encendida Motor
Apagado (KOEO)

Las pruebas siguientes todas incluyen la llave encendida,
motor apagado:

Codigos de la prueba automatica - Estos codigos se
acceden en el conector de prueba usando un cable de tipo
puente y un voltimetro analdgico o la herramienta de diagnosti-
car de la fabrica llamada comprobador STAR. Estos cédigos
se llaman también Cédigos Duros.

Caédigos de pulsos separadores - Después de los
Codigos Duros iniciales, el sistema destellara un codigo 11
{pulso separador) (1990 v mas antiguo) o el codigo 111 (1981 y
méas modernag) y entonces destellara una serie de Cadigos
Blandos.
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7A-5

Entrada de

prueba automatica

7.2 En 1984 y sistemas Ford mas antiguo, conecte el metro
voltio/ohm como esta mostrado para leer los
cédigos de problema

Cédigos de la memoria continua - Estos cédigos
indican una averia que puede o no puede estar presente en el
momento de la prueba. Estos cddigos cominmente indican un
fracaso intermitente. Codigos de la Memoria Continua se
almacenan en el sistema y ellos destellaran después de los
Codigos Duros normales. Estos codigos pueden ser de dos
digitos (1988 hasta el 1990) o codigos de tres digitos (1991
hasta 1994). Estos codigos pueden indicar problemas crénicos
o intermitente. También llamados Cédigos Blandos.

Motor en marcha (ER)

Prueba en marcha - Estas pruebas hacen posible que el
PCM pueda captar un cédigo de diagnéstico de un problema
que no puede colocarse mientras el motor esté en modo de
KOEQO (interruptor de la ignicion encendido y el motor
apagado). Estos problemas cominmente ocurren durante
condiciones de manejo. Algunos codigos son detectados por
condiciones de marcha caliente o fria, algunos se detectan a
rpm bajas o rpm altas y algunos se detectan con el acelerador
cercado o el acelerador completamente abierto.

Cadigo del pulso L.D. (identificacion) - Estos codigos
indican el tipo de motor (4, 6 o 8 cilindro) o el médulo correcto
y el acceso al modo de Prueba automatica.

Prueba del tiempo regulado del motor - Esta prueba del
motor en marcha determina el tiempo de base y comienza el
proceso de permitir que el motor almacene codigos de marcha.

Prueba de meneo - Esta prueba del motor en marcha
chequea el sistema del cableado hacia los sensores y los
actuadores.

Prueba del equilibrio de los cilindros - Esta prueba del
motor en marcha determina el equilibrio de los inyectores asi
como también el equilibrio de la compresién de los cilindros.
Nota: Esia prueba deberia ser desempenada por el departa-
mento de servicio de su concesionario.

Ponga el freno de estacionamiento, la palanca de cambios
en ESTACIONAMIENTO (NEUTRO en los vehiculos de

Voltimtl;tro conecta{!o
{con bre puente) Sefial de

retorno

Hacia el arnés
del vehiculo

Entrada de
Salida de la prueba automatica

prueba automatica

+

g Alambre puente
Metro de tipo
volteo y ohmio

- -

Bateria del

vehiculo

7.3a Para extraer codigos en un Ford con el sistema EEC - IV,

conecte un voltimetro como se muestra y, usando un alambre

puente, haga un puente en el conector de prueba automatica
a la clavija de sefial de regreso (terminal 2)

7.3b Asi es como se observa verdaderamente en un vehiculo -
introduzca un alambre puente desde la terminal nimero 2 (A) al
conector de entrada de prueba automatica, entonces instale el
alambre negativo del voltimetro en la terminal nimero 4 (B) y
coloque el alambre al terminal positivo de la bateria

transmisién manual), bloque las ruedas y apague todas las
cargas eléctricas (aire acondicionado, radio, ventilador de la
calefaccion etc.). Aseglrese gue el motor esté calentado a la

. temperatura de operacion (si es posible).

Desemperfie las pruebas de KOEO (interruptor de la
ignicién encendido y el motor apagado):

a) Gire la llave de la ignicion a la posicion apagada por lo
menos 10 segundos

b) Ubique el conector del diagnodstico de Prueba adentro del
compartimiento del motor (vea ilustracion). Instale los
alambres del voltimetro en la bateria y el pasador en el
numero 4 STO (circuito de salida de prueba) del conector
de prueba. Instale un alambre puente desde la terminal de
prueba a la terminal numero 2 del STI (entrada del
comprobador automatico) (vea ilustracion).

c) Gire la llave de la ignicién a la posicion de encendido (sin
poner el motor en marcha) y observe los barridos de la
aguja en el voltimetro. Por ejemplo el codigo 23, la aguja del
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voltimetre barrera una vez, pausara por 1/2 segundo y
barrera nuevamente. Habra una pausa de dos segundos
entre digitos y entonces habra tres barridos distintos de la
aguja para indicar el segundo digito del nimerc del
codigo. En codigo de tres digitos, la sucesion es la misma
excepto que habra una sucesion adicional de nimercs

{barrida) para indicar el tercer digito del codige. Cédigos

adicionales seran separados por una pausa de cuatro

segundos y entonces los barridos indicados en el voltime-
tro. Esté consciente que la sucesion de codigo puede
continuar adentro de los codigos continuo de fa memeria

{lee mas adelante). Nota: Los modelos mds modernos

destelfaran fa luz CHECK ENGINE en ef tablero en lugar

del voltimetro.

Interpretando los codigos continuo de la memoria:

Después de que los codigos de ta KOEQO (interruptor de la
ignicion encendido y el motor apagado) se notifiguen, habra
una pausa corta y cualguier cédigos almacenado en la
Memoria Continua aparecera en orden. Recuerde que el
“Separador” del codigo es 11, o 111 en modelos 1991 y mas
modernos. La computadora no entrara en el modo de Memoria
continua sin destellar el codigo separador. Los codigos de la
Memoria Continua se leen igual que los cédigos iniciales o
“Codigos Duros”. Registre estos codigos en un pedazo de
papel y continde la prueba.

Desempenie la prueba ER {motor en marchaj:

a} Remueva el alambre puente desde el conector del
Diagndstico de Prueba para comenzar la prueba

b} Corra el motor hasta que la temperatura normal de
operacion se alcance

¢) Apague el motor por lo menos 10 segundos

d) Instale el alambre puente en el conector de Diagndstico
de Prueba y ponga el motor en marcha.

e) Observe que la luz CHECK ENGINE o el voltimetro
destelle el codige de identificacion de motor. Este cédigo
indica la 1/2 del nimero de cilindros del motor. Por
ejemplo, 4 destellos representan un motor de 8 cilindros,
¢ 3 destellos representan un motor de seis cilindros.

f) Dentro de 1 a 2 segundos después del codigo de 1.D.
{identificacion), gire el volante por lo menos 1/2 vuelta y
libérelo. Esto almacenara cualguier codigo de problema
con la presion del interruptor de |a direccion asistida.

g) Apriete el pedal del freno vy libérelo. Nota: Desemperie ef
procedimiento del pedal del freno y ef volante en sucesion
inmedialamente (1 a 2 sequndos} después que los codigos
del 1.D. se destellen.

h) Observe todos los codigos y registrelo en un pedazo de
papel. Esté seguro de contar los barridos o destellos muy
cuidadosamente segun usted los anota.

En algunos modelos el PCM {mddulo de control de la
potencia del motor) pedira una prueba de chequeo de la
Respuesta Dinamica. Esta prueba rapidamente cheguea la
operacién de los sensores TPS (sensor del angulo de apertura
del acelerador), MAF (sensor del flujo de la masa del aire) o
MAP (sensor de la presion absoluta del multiple de admisién)
en accion. Esto serd indicade por un codigo 1 © un barrido
sclamente de la aguja del voltimetro {un destello en la luz
CHECK ENGINE). Esta prueba requerira que el operador
simplemente abra el acelerador compietamante por un
segundo (“goose”). NO deprima el pedal del aceleradcr a
menos que sea sclicitado.

La préoxima parte de esta prueba asegura que el sistema
pueda avanzar ia sincronizacion del tiempo. Este se llama la

prueha Computada de Sincronizacién. Después de que el
altimo codigo ER {motor en marchaj se haya mostrado, el PCM
{médulo de control de la potencia del motor) adelantara el
encendido regular una cantidad fija y lo sujetara alli aproxima-
damente por 2 minutos. Use una {ampara de tiempo para
chequear la cantidad de avance. La sincronizacion computada
deberia igualar la base gue regula mas 20 grados BTDC {antes
del punto muerto superior) adicionales. El avance total deberia
ser entre 27 a 33 grados de avance. 5i la sincronizacion estg
fuera de la especificacion, lleve el vehiculo al departamento de
servicio de su concesionario para que el sistema sea cheque-
ado.

Finalmente desempefie la prueba de Meneo: {Esta prueba
puede usarse para recrear una averia intermitente en el arnés
del alambrado del sistema de cable.)

a) Use un alambre puente para poner a tierra el Conectar STI
fentrada del comprobador automatico) para la Prueba de
Diagnéstico.

b) Gire la llave de la ignicién a encendido (sin tener el motor
en marchaj.

c) Ahora desactive el modo de prueba automatica (remueva
el alambre puente} y entonces inmediatamente reactive el
modo de prueba automatica. Ahora el sistema ha entrado
en Modo de Prueba de Monitor Continuo.

dy Cuidadosamente menee, golpe o mueva cualquier cable
sospechoso en el actuador de salida o sensor. Si un
problema existe, un codigo de problema se almacenara
que indicard un problema con el circuito que gobierna sl
componente particular. Registre los codigos que se
indican.

e} Proxime, entre en el Mode de Prueba del Monitor
Continuo con el motor en marcha para chequear
solamente los problemas del cable cuando el motor esté
en marcha. Primero comience por desactivar el conector
del Diagnéstico de |la Prueba y gire la llave de ignicion a la
posicion de apagado. Ahora ponga el motor en marcha y
permitalo que corra en marcha minima.

# Use un atambre puente para poner a tierra el conector STI
en el conector de Diagnostico de Prueba. Espere diez
segundos y entonces desactive el modo de prueba y
reactivelo nuevamente {instale un alambre puente). Esto
pondra el motor en el modo de Prueba del Motor
Corriendo con el Monitor Continuo.

g} Cuidadeosamente menee, golpe o remueva cualquier cable
sospechoso del actuador de salida o sensor. Sioun
problema existe, un cédigo de problema se almacenara,
gue indicara un problema con el circuito gue gobierna el
componente particular. Registre los codigos gue se
indican.

Si es necesario, desempene la Prueba de Equilibrio de
Cilindro. Esta prueba deberia ser desempenada por un
departamento de servicio automotriz calificado.

Limpiando codigos

Para borrar los codigos desde la memcria del PCM
{modulo de control de 1a potencia del motor), comience con el
procedimiento de diagnéstico KOEQ {interruptor de |a ignicion
encendido y el motor apagado) e instale el alambre puente en
el conector de Diagnostico de Prueba. Cuande los codigos
comiencen a mostrar en la luz CHECK ENGINE o voltimetro,
remueva el alambre puente desde el conector de Diagnostico
de Prueba. Esto borrara cualguier codigos almacenado dentro
del sistema.
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TA-7

F{EJD|C]B]A
9
. 1G

Identificacion de las terminales

E Tierra

[= ] Data de serie
Terminal para .
(] el diagnostico [F1T.Cc.C. (si se usa)

. Bomba de combustible [no se
B A.LR. {si se usa) El usa en todos los modelos

[_?_' Lampara para el servicio

7.4 En la mayoria de los modelos GM [domésticos) el conector
para la ALDL {linea de datos de la planta de ensamblaje) esta
ubicado debajo del tablero, comanmente en el lado del conductor
- para extraer los cédige de preblemas, hagate un puente
a las terminales A y B con la ignicién Encendida

- D BABJ

Identificacion de las terminales

Tierra

Terminal para el diagnostico

Luz “Check Engine”

Embrague del convertidor de torque (TCC)

[el=1l]

7.5 En los sistemnas mas antiguos GM CCC (control de comandos
por computadora) la apariencia de la terminal es idéntica,
excepto que se usan solamente cuatro terminales. A-y-B

es todavia la conexidn para hacer que la computadora
ermita salir los codigos de los problemas

Caucion: No desconecte fa bateria desde ef vehiculo para
horrar los cddigos. Esto borrara los parametros operativos
atmacenados en ef KAM {mantener la memoria de la computa-
dora viva} de la computadora y ocasionard que el motor se
ponga en marchar rugosa por un perodo de tiempo mientras fa
comptitadora aprende nuevamente la informacion.

General Motors camiones y vehiculos domeésticos
{excepto Geo, Nova y Sprint)

Todos fos modelos excepto Cadillac con
motores de 4.1L,4.5L,4.6L, 4.9L y 6.0L y
Oldsmobile Toronado (1988 al 1990,

con CRT}

Recuperando codigos .

La luz CHECK ENGINE en ef tablero de instrumentos se
prendera cuando una averia en el sistema se haya detectado,
indicando que uno o mas codigos perteneciendo a esta averia
esten puestos en el ECM {(Modulo de Control Electrénico).
Para recuperar los codigos, usted debe usar un alambre
puente corto para poner a tierra la terrminal de diaghostico.
Esta terminal es 1a parte del conector eléctrice conocido como
la ALDL {linea de datos de la planta de ensamblaje) (vea
ilustraciones). En la mayoria de los modelos la ALDL esta
ubicada debajo del tablero en el lado del conductor. Sila ALDL
tiene una envoltura, resbalela hacia usted para remaverla.
Empuje un lado del alambre puente en Ia terminal de diagnés-
tico de la ALDL en la terminal (B) y el otro en la terminal de
tierra (A). Caucidn: No ponga en marcha ef motor con fa
terminal de diagnostico a trerra - ef ECM {moduto de controf
electronico) podria dafiarse.

Cuanda |la terminal de dlaqnosUCO se ponga a tierra con la
ignicion Encendida y el motor parado, el sistema entrara en
Modo de Diagnostico vy la luz de CHECK ENGINE mostrara un
Codigo 12 {un de destello, pausa. dos destellog). El cédigo
destellara tres veces, mostrando cualquier codigo almace-
nado, entonces destellara tres veces mas, continuando hasta
que el puente se remueva.

Limpiando cédigos

Después de chequear el sistema, borre los cédigos desde
la memoria del ECM interrumpiendo 1a energia de la bateria.
Apague el interruptor de la ignicion {de otra manera el ECM se
dafard) desconecte el cable negativo de la bateria por lo
menes diez seqgundos, entonces conéctele nuevamente.

Cadillac con motores 4.1L, 4.5L, 4.6L,
4.9L y 6.0L

Recuperando cédigos

Para recuperar los cédigos en estos modelos, gire al
interruptor de la ignicion a Encendido {sin poner el motor en
marcha), entonces prense los botones de Apagado y Calido en
el panel de control de clima a la misma vez. Cadigos se
mostraran en el indicador de control de clima con una E o EO
que los precede. Prense los botones de Calibrar v Recordar
nuevamente a la vez en los modelos 1984 a 1886, o Autc en
modelos 19BY y mas modernos para salir del modo de
diagnostico.

Limpiando cédigos

Borre los codigos prensando los botones de Apagado y Alto a
la misma vez.

Oldsmobile Toronado con CRT (Tubo de
rayos catodos) (1988 al 1990)

Recuperando codigos

Para Recuperar codigos en estos modelos, gire el
interruptor del encendido a Encendido (sin poner &l motor en
marchaj, entonces prense tog botones de Apagado y Calido en
el panel de cantrol de clima a la misma vez. Cualquier codigo
almacenado se mostrara.

Limpiando cdadigos

Para limpiar los codigos, prense High {Alto) para tener
accesc al sistema ECM {module de control electrénicao},
entonces prense Low (Bajo) después de cada mensaje
hasta que la palabras “Clear Codes” (Borre Codigos) se
muestre. Prense Bi Level (Bi - Nivel) para salirse del modo de
diagnostico.



7A-8 Capitulo 7 Parte A

Recuperacion de céd'igos de prqblemas de la computadora

7.6 La ALDL (linea de datos de la planta de ensamblaje) esta
ubicada debajo de la guantera en el lado de los pasajeros detras
del panel de puntapié - para activar los cédigos de diagnéstico,

hagale un puente a las terminales para el puente 1y 3
{las dos terminales exteriores)

General Motors importados Geo (Metro, Prizm, Storm,
Tracker), Chevrolet (Sprint, Nova y Spectrum)

‘Storm
Recuperando cédigos

Usted debe usar un alambre puente corto para poner a

tierra el conector de diagnostico. Esta terminal es parte de la
ALDL (linea de datos de la planta de ensamblaje) ubicado
debajo del tablero cerca del ECM (médulo de control electré-
nico) (vea ilustracion).

Gire el interruptor de la ignicion a Encendido (sin poner el
motor en marcha). Hagale puente a las otras dos cavidades del
conector de tres - terminales. La luz de CHECK ENGINE
destellara un Cédigo 12 tres veces, entonces mostrara los
codigos almacenado. !

Limpiando coédigos

Después de hacer las reparaciones, limpie la memoria
removiendo el fusible del ECM por lo menos diez segundos.

Geo Storm - Médulo de Control Electrénico
(ECM) - reemplazo

Nota: Este sistema se equipa con un ECM con una Memoria
de Lectura Borrable Programable (EEPROM). Las calibraciones
{los parametros) se almacenan en el ECM dentro del EEPROM.
Si el ECM debe sustituirse, es necesario de programar el
EEPROM con una herramienta de exploracion especial TECH 1
(TECNOLOGIA 1) disponible solamente en los departamentos
de servicio de su concesionario. El EEPROM no se puede
reemplazar en estos vehfculos. En caso de cualquier desper-
fecto con el EEPROM (Codigo 51), el vehiculo debe de llevarse
al departamento de servicio de su concesionario para el
diagnostico y reparacion.

Sprint

Recuperando cédigos

Con el motor a la temperatura normal de operacion, gire el
interruptor para el “diagnostico” ubicado debajo de la columna
de la direccion a la posicion de Encendido (vea ilustraci6n).

PR 1
Apagado “gpcondido
7.7 En modelos 1987 y 1988 Sprint, gire el interruptor diagnés‘tico‘

a la posicion de Encendido (con el interruptor de la ignicién en la
posicién de Encendido) para recuperar los cédigos de problema

e
&

T

7.8 En 1989 y modelos Geo metro mas moderno, introduzca el
fusible de respuesto en el bloque de fusibles (1) terminal de
diagndéstico (2) para recuperar los codigos

Los codigos entonces destellaran como relampagos en la
luz CHECK ENGINE en el tablero.

Limpiando cédigos

- Después de chequear el sistema, borre los codigos desde
la memoria del ECM girando el interrumpir “diagnostico” a la
posicién de apagado.

Metro

Recuperando cédigos

Introduzca el fusible de respuesto en la terminal de
diagndstico en el bloque de fusibles (vea ilustracién).

Gire el interruptor de la |gn|cufm a Encendido (motor
apagado).

Lea los codigos de diagnostico como se indican por el
nimero de destellos de la luz CHECK ENGINE en el tablero. La
operacion normal del sistema es indicada por el Cédigo 12. Si
hay cualquier desperfecto, la luz destellara el nimero necesa-
rio de veces para mostrar los cédigos en el orden numérico,
desde el mas bajo al mas alto.

Limpiando cédigos

Después de hacer la prueba, remueva el fusible desde la
terminal de diagnostico y borre los cédigos removiendo el
fusible de las luces traseras (de otra manera el reloj y el radio

tendran que ser calibrado nuevamente).

Nova (modelos con inyeccion de
combustible solamente)

Recuperando cédigos

Con el interruptor de la ignicion Encendido, use un
alambre puente para hacer un puente entre ambas terminales
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Conector para el “Check Engine”
7.9 Para mostrar los P 9

cédigos en un modelo 1988 .
Nova {con inyeccion de AT
combustible), introduzca 7 -
un alambre puente en el I '
conector de CHECK PRI
ENGINE con el interruptor
de la ignicion enla e j
posicion de Encendido i 4

7.11 Obtenga los cddigos en los modelos Tracker mas moderno
usando un alambre puente entre las terminales numero 2y 3
del conector de prueba [A) ubicado préximo a la bateria

Terminal de chequeo de ciclo
Terminal de priueba de diagnostico
Terminal nagativa

Cheque la tarminal del interruptor

BN I UL I

del conector del CHECK ENGINE ubicado cerca del motor del
limpia parabrisas {vea ilustracién). La luz CHECK ENGINE
destelara cualquier codigo almacenado.

Limpiando cédigos

Después de chequear, borre los codigos removiendo el
fusible del ECM [{con el motor apagado)} por lo menos diez
segundos.

Prizm

Recuperando cédigos

Con la ignicion. Encendida {con el moter apagado), use un
alambre puente para hacer un puente entre las terminales T y
E1 def conector de “diagnéstice” en el compartimiento del
motor {vea ilustracian).

Ponga el motor en marcha; la fuz CHEGCK ENGINE destel-
lard entonces cualquier cédigos almacenado.

Limpiando codigos

Después de chequear, borre los cédigos removiendo el
fusible del ECM (con el motor apagade) por to menos diez
segundos.

7.10 £n 1989 y modelos Geo Prizm mas moderno, introduzea un
alambre puente entre las terminales T y E1 del conector
de diagnostico para recuperar cadigos

Tracker

Recuperando cédiges

En modelos 1983 y 1990, introduzca el fusible de respuesto
en la terminal de diagnéstico en el blogue de fusibles.

En modelos 1991 y mas modernos, use un alambre
puente para hacer un puente entre el alambre negro y el
azul/famarillo del conector de chequeo del ECM ubicado en el
compartimiento del motor cerca de |a bateria {vea ilustracién).

Gire el interruptor de la ignicion a Encendido {motor
apagado).

Lea los codigos de diagndstico come esté indicado por el
namero de destellos de la luz CHECK ENGINE en el tablero. La
operacion normal det sistema es indicada por el Codigo 12. El
codigo 12 destellara tres veces, entonces si hay cualquier
desperfectos, 1a luz destellara el numero necesario de veces
para mostrar los cédigos en el orden numerico, desde el mas
bajo al mas alto.

Limpiando codigos

Después de chequear, remueva el fusible o el alambre
puente y limpie los cédigos removiendo el fusible de las luces
traseras {de otra manera el reloj y el radio tendran gue ser
programados nuevamente).

Honda

Recuperando co'digos.
Accord (1985) y Civic (1985 hasta 1987)

La computadora esta ubicada debajc del asiento del
pasajero y muestra los codigos en cuatro ndmeros iluminados,
desde la izquierda a la derecha, 3-4-2-1. Cen la ignicién
Encendida {motor apagado), la luz mostrard los cddigos en
orden ascendente.

Accord y Prelude (1986 y 1987)

La computadora esta ubicada debajo del asiento det
conductor. Con el interruptor de la ignicion Encendido, la luz
roja en la computadora mostrard los codigos destellando
{codigo 12 seria un destello, pausa, dos destellos; con dos
segundos de pausa entre cadigos.

Accord, Civic y Prelude {1988 y 1990)

Hale la alfornbra en el lado del panel para el puntapié de
pasajero para tener acceso a la computadora.

Con la ignicién Encendida, la luz en la computadora
mostrara los codigos destellando.
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Todos los modelos (1991 en adelante)
Nota: Los codigos pueden ser leidos saltando el conector de
diagnosticos y observando la luz CHECK ENGINE en el tablero
de instrumentos.

Para observar la informacion de diagnéstico automatico
desde la memoria de la computadora, instale un alambre

puente en la terminal del diagnostico (vea ilustracion) ubicada -

en el rincon superior debajo del tablero. Nota: En los modelos
Prelude, el conector de diagndstico esta ubicado en el
compartimiento del motor préximo al fusible/bloque de relé.
Los codigos se almacenan en la memoria de la computadora y
cuando son accedidos, ellos destellan una sucesién en la luz
CHECK ENGINE para transmitir un nimero o coédigo que
representa.un fracaso de componente en el sistema.

Con la ignicién en la posicion de Encendido, la computa-
dora mostrara los destellos de los cédigo en una variedad de
combinaciones. La luz de CHECK ENGINE destellara un

. destello mas largo para representar el primer digito de un
numero de dos digitos y entonces destellara un segundo digito
corto (por ejemplo, 1 destello largo entonces 6 destellos cortos
para el codigo 16 (inyector de combustible). Nota: Si e/
sistema tiene mas de un problema, los codigos se mostraran
en sucesion, entonces una pausa y los cdédigos se repetirdn.

Cuando la computadora coloca un cédigo de problema en
la memoria, la luz CHECK ENGINE se prendera y un codigo de

_problema se almacenard en la memoria. El cédigo del
problema permanecera en la computadora hasta que el voltaje
de la computadora se interrumpa. Para limpiar la memoria,
remueva el fusible de Retroceso desde la caja de relee ubicada
en el lado derecho del compartimiento del motor. Nota:
Desconectando el fusible de Retroceso también anula las
estaciones prefijas en las estaciones de radio y el tiempo del
reloj. Esté seguro de notar las diversas estaciones de radio que
se programan en la memoria antes de remover el fusible.

Caucion: Para prevenir dario a la computadora, el
interruptor de la ignicion debe de estar apagado cuando se
esté desconectando o conectando la energia a la computadora
(esto incluye desconectando y conectando la bateria).

Limpiando codigos

El procedimiento para limpiar los codigos son los mismos
para todos los sistemas. Para borrar los coédigos después de
hacer las reparaciones, asegulrese que la ignicién esté
apagada, entonces desconecte el cable negativo de la bateria
por diez segundos.

Terminal de diagnostico

7.13 La terminal de diagnéstico automatica est4 ubicada
en el panel de fusible

7.12 El conector de diagnéstico esta ubicado debajo de la
guantera en el lado de pasajero detras del panel de puntapié.
Para activar los cédigos de diagnéstico, haga un puente entre

las terminales con un sujetapapeles o alambre puente, .
entonces gire la ignicién a la posiciéon de Encendido

Hyundai

Stellar 1988

Recuperando coédigos

Con la ignicion apagada, conecte un voltimetro analogico
al conector de diagndsticos ubicado en el compartimiento del
motor, detras de la torre derecha del puntal. Gire la ignicion a
Encendido {motor apagado) y observe la aguja del voltimetro..

Mostrara los codigos como barridos de la aguja. La aguja
barrera en pulsos largos o cortos en un periodo de diez -
segundo con cada periodo separado por intervalos de seis -

segundos.

Barrido corto = 0; Barrido largo = 1
10000 = 1 00100 = 4 11100 =7 .
01000 =2 10100 =5 00010=8
11000 = 3 01100=6

00000 =9

Limpiando cédigos

Limpie los coédigos después de las reparacrones
desconectando el cable negativo de la bateria por 15,
segundos.

Sonata (1989 en adelante) y Excel (1986 en
adelante)

Recuperando codigos

Ubique el conector de diagnoésticos. En los modelos
Sonata este esta debajo del tablero, al lado izquierdo de la
columna de la direccion y en modelos Excel, debajo del panel
del puntapié en el lado del conductor (vea ilustracién).

Conecte un voltimetro analogo al termino negativo del
conector de diagnéstico (agujero izquierdo inferior) y la
terminal de diagndstico MPI (inyeccion de puertos multiple o
de lumbreras) (agujero derecho superior) (vea ilustracién).

Gire la ignicion a Encendido.

Cuente los barridos de la aguja en el voltimetro y los escribe
para referencia mas adelante. Los barridos largos indican el
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Isuzu ECM
(computadora)

Conector ALDL

Pedal del
embrague

&/
RO Conector para el diagnostico
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7.14 Ubicacion del conector de diagnéstico, detras del panel
de puntapié en el lado del conductor

primer digito en codigos de dos - digitos. Los barridos corfos
indican el segundo digito. Por ejemplo, dos barridos largos
seguidos por un barrido corto indica un cédigo 21.

Limpiando cédigos
Para borrar los codigos, desconecte el cable negativo de
la bateria por 15 segundos.

Infiniti

Todos los modelos estan equipados con una MIL (luz de
indicacién de problemas). Como un chequeo para el bombillo,
la luz se enciende cuando la llave de la ignicién se enciende y
el motor no estd en marcha.

En modelos de California, la MIL se prende cuando una
averia es detectada cuando el motor esté en marcha. Un
cédigo correspondiente de problemas se almacenara en la
memoria de la computadora. La MIL también se prende si el
sensor de la posicion del cigiiefial o computadora tienen
desperfectos.

En modelos Federales, la MIL se prende unicamente
cuando el sensor de la posicion del ciglienal o la computadora
tienen un desperfecto con el motor en marcha.

El sistema de diagnostico automatico puede detectar
desperfectos en el ECCS (sistema de computadora por control
electronico) y almacena los codigos de problemas relaciona-
dos. Codigos intermitente también son almacenados. Todos
los cédigos se almacenan hasta que se limpie la memoria. Si
un intermitente no recurrir dentro del ciclo (50 veces) de
operacion de la llave de la ignicién, se borrara desde la
memoria.

Recuperando codigos

Gire la ignicién a la posicién de encendido, pero deje el
motor apagado.

Use un destornillador pequefio, gire el selector de
diagnostico de modo en la computadora completamente al
favor de las saetas del reloj. Espere por lo menos 2 segundos,
y entonces gire el selector de diagnostico de modo, completa-
mente a la izquierda. La computadora entrara en el modo de
diagnostico automatico y la luz roja de inspeccion destellara
cédigos, si hay alguno presente.

Los codigos de problema son indicados por el nimero de
destellos desde la luz de chequeo. Por ejemplo, 3 destellos

Alambre puente =

2111-3-3.15 HAYNE

7.15 Ubicacién del conector de diagnéstico, debajo del
tablero en el lado de pasajero

largos (6 segundos) seguidos por 2 cortos (3 segundos)
indican un Codigo 32. -

Habra una pausa de 9 segundos entre los grupos de
destellos cortos y largos.

Habra una segunda pausa de 21 segundos entre los
codigos. Nota: Gire de regreso el selector de modo de
diagnostico completamente hacia la posicion izquierda cuando
el vehiculo esté en uso. |

Ubicaci6n de la Computadora

En modelos G20, la computadora se ubica debajo del
tablero, en la consola central. En modelos J30 y Q45, la
computadora se ubica detras del panel derecho del puntapié.

Limpiando codigos
Nota: Asegurese que todos los codigos de diagndsticos se
acceden desde la memoria de la computadora antes de
desconectar la bateria.

La memoria almacenada puede ser borrada desconec-
tando el cable negativo de la bateria.

Isuzu

I-MARK traccion en las ruedas traseras
(RWD), camionetas de California (1982 en
adelante), Amigo, Trooper, Rodeo,
Camioneta (1984 en adelante), Impulse
(1983 y mas moderno sin turbo)

Recuperando cédigos

Los modelos de encima que tienen una luz de CHECK
ENGINE en el tablero tendran el aspecto de diagndéstico
automatico.

Para recuperar los codigos, primero encuentre los
conectores de diagnosticos. Estos pueden ubicarse en el
compartimiento del motor, debajo del tablero o cerca la
computadora. Los conectores se encuentran comunmente
detras de la moldura del conductor (vea ilustracion) o debajo
del tablero, en el lado de pasajeros, metido o envuelto con
cinta fuera del camino en el arnés (vea ilustracion).
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7.16 Gancho tipico de diagndstico, aseglrese que el interruptor
de la ignicién esté Encendido antes de conectar las terminales

Con el interruptor de la ignicion Encendido, conecte los
dos alambres de los conectores de diagndsticos juntos para
ponerlos a tierra (vea ilustracion). ;

Trooper, Rodeo V6 y I-MARK traccion en las
cuatro ruedas (FWD)

Recuperando cédigos

Para recuperar los codigos, use un alambre puente corto
para poner a tierra la terminal de diagnostico. Esta terminal es
la parte de un conector eléctrico conocido como la ALDL (linea
de datos de la planta de ensamblaje). La ALDL se ubica
comunmente debajo del tablero o en la consola cerca de la
computadora {vea ilustracion).

Empuje un extremo del alambre puente en la terminal de
diagnéstico de la ALDL y el otro en la terminal negativa.

En modelos I-MARK las terminales A y C deben ser
saltada juntas (las dos terminales exteriores en el conector de
tres terminales).

En modelos Trooper V6 y Rodeo, hagale puente a las
terminales Ay B.

Todos los modelos mas antiguos

Con la terminal de diagnéstico ahora a tierra y la ignicion
encendida con el motor apagado, el sistema entrara en el
Modo de Diagndéstico y la luz CHECK ENGINE mostrara un
Cadigo 12 (un de destello, pausa, dos destellos).

El coédigo destellara tres veces, mostrara cualquier
codigos almacenado, entonces destellara tres veces mas,
continuando hasta que el puente se remueva.

Limpiando cédigos

Después de chequear el sistema, remueva el puente y
borre los codigos en la memoria de la computadora
removiendo el fusible ECM apropiado en los modelos de
cuatro - cilindros, BLM (memoria de bloque de aprendizaje) en
V/6) por diez segundos. -

Jaguar XJS y XJ6 (1988 en adelante)

Todos los modelos estan equipados con una luz CHECK
ENGINE. Cuando la luz de chequeo del motor se queda
iluminada, el sistema de diagnostico automaético ha detectado
un fracaso del sistema.

Identification de la
terminal ALDL

Conector ALDL
Bae
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'7.17 Ubicacién del conector de diagnéstico en modelos Trooper,
proximo a la consola central

Fracasos Duros :

Los fracasos duros ocasionan que la luz CHECK ENGINE
se ilumine. Los codigos de averia se almacenan en la memoria
del ECM (modulo de control electrénico). Todos los cédigos
excepto los codigos 26 y 44 ocasionaran que la luz CHECK
ENGINE permanezca iluminada (con la ignicién encendida)
hasta que la averia se corrija y la memoria del ECM se limpie.

Los codigos 26 y 44 la luz de CHECK ENGINE permane-
cera encendida hasta la préxima ignicion o ciclo
encendido/apagado. Los cédigos no se indicaran por una luz
CHECK ENGINE, pero se almacenaran en la memoria de la
ECM (mddulo de control electrénico).

Si la luz se enciende y se mantiene encendida durante la
operacion del vehiculo, la causa del desperfecto puede
determinarse usando la tabla para diagnésticos de cédigos de
problema.

Si un sensor fracasa, la unidad de control usara un valor
sustituto en sus calculos para continuar la operacion del
motor. En esta condicion, el vehiculo es funcional pero pobre
maniobrabilidad puede ocurrir.

Recuperando codigos

Cuando una averia del sistema se ha detectado, los
codigos de problemas se pueden recuperar. El vehiculo debe
ser estacionario, con el interruptor de la ignicién en la posicién
apagado. Espere 5 - segundos, entonces gire el interruptor de
la ignicion para colocarlo en la posicion |l. No ponga el motor
en marcha.

Prense el boton del VCM (monitor de la condicion del
vehiculo), ubicado en el panel de viaje VCM de la computa-
dora. Nota: El panel de la computadora de viaje/\VVCM esta

ubicado debajo del tacometro y velocimetro.

El codigo aplicable de problema se mostrara en el panel
de exhibicién. Cuando el motor se ponga en marcha, el cédigo
de problema se borrara desde la exhibicion escrita, pero la luz
CHECK ENGINE permanecera encendida.

Limpiando codigos
Gire el interruptor de la ignicién a la posicion de Apagado.
Remueva el cable negativo de la bateria desde el borne de
la bateria, por lo menos 30 segundos, para limpiar los codigos
en la memoria del ECM (modulo de control electrénico).
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7.18 En modelos 1984 hasta 1986 con cuatro - cilindro y V6, haga
un puente entre as terminales 6 y 7 del conector de diagnostico
para los codigos de salida de problemas

Jeep

Recuperando codigos

1984 hasta 1986 modelos de cuatro - cilindros y
V6

Para extraer esta informacidén desde la memeoria det ECM
imodulo de control electrénico), usted debe usar un alambre
puente corto para poner a tierra las terminales 6 y 7 en el
conectar de diagnéstico (vea ilustracion). El conector de
diagndstico se ubica en el compartimiento del motor a la
izquierda {lado de conductor) del guardafango. Peligro: No
ponga ef motor en marcha con jas terminales a tierra,

Gire la ignicion a la posicidon de Encendido - no a la
posicion de Arranque. La luz CHECK ENGINE deberia destellar
el Cédigo de Problema 12, indicando que el sistema de
diagnostico trabaja. El cédigo 12 consistird de un destello,
seguird por una pausa corta, y entonces dos destellos en
sucesion rapida. Después de una pausa mas larga, el codigo
se repetira por si mismo dos veces mas.

Si ningun otro codigo se ha almacenado, el Codigo 12
continuard repitiendo por si mismo hasta que el alambre puente
se desconecte. Si codigos de problemas adicionales se han
almacenado, ellos seguiran el Codigo 12. Nusvamente, cada
Cadigo de Problema destellard tres veces antes de continuar.

Una vez que el codigols) se haya notado, use el diagrama
de Cadigos de Problemas para ubicar la fuente de la averia.

Se debe notar que el diagnostico automatice de aspecto
construido en este sistema no detecta todas las averias
posibles. Si usted sospecha un problema con el Sistema de
Control de Comando por Computadora, pero la luz CHECK
ENGINE no se ha prendido y ningln codigos de problema se
ha almacenado, lleve el vehiculo al departamento de servicio
de su concesionario u otro taller de reparacionss para el
diagnostico.

Ademas, cuando esté diagnosticando por desempeno del
moetor, econemia de combustible o problemas de emisiones
(que no esté acompanado por una luz CHECK ENGINE] no
presuma automaticamente que la averia yace en este sistema.
Desempefe todos los procedimientos normales de identifica-
cion y resolucién de problemas, como es indicado en otra
parte de este manual, antes de inclinarse al Sistema de Control
de Comando por Computadora.

Finaimente, desde que este es un sistema electronico,
usted deberia tener un conocimiento basico de electrénica
automotriz antes de intentar cualquier diagnostice. El daro al
ECM {maduto de control electronico) o los componentes relacio-
nados pueden ocurrir faciimente si no se ejerce cuidado.

1991 en adelante

Las capacidades de diagnéstico automatico de este
sistema, si adecuadamente se usaron, pueden simplificar el
chequeo. El Médulo de Control de Potencia (PCM) controla
varios circuitos diferentes del sistema de control del motor.

Los fracasos duras ocasionan que la MIL (luz de indica-
cion de problemas) v la luz CHECK ENGINE se prenda y
destelle hasta que el desperfecto se repare. Si la luz se prende
y se queda prendida durante la operacion del vehiculo,
determine la causa del! desperfecto usando la prueba de
diagndsticos automaticos. Si un sensor fracasa, el PCM usara
un valor sustituto en sus calculos, permitiendo que el motor
opere en un modo de “cojera”. En esta condicion, el vehiculo
correra, pero la manicbrabilidad puede ser pobre.

Los fracasos intermitente pueden ocasionar la MIL que
pestafiee o permanezca encendida hasta que la averia intermi-
tente se arregle. Sin embarge, la memoria del PCM retendra
una averia en marcha. Si una averia relacionada no ocurre
dentro de un plazo de tiempo seguro, la averia relacionada se
borrara desde la memoria del PCM. Los fracasos intermitentes
pueden ser ocasionados por un sensor defectuoso, conector
malo o problemas de cables relacionados.

Cheque los circuitos y repare a sustituya los componentes
gue se reguieran. Si el problema se repara o cesa de existir, el
PCM anula la averia despueés de 50 ciclos de encender y
apagar la ignicién. Una averfa especifica resulta desde un
fracaso particular de un sistema. Una averia no condena un
componente especifico; el compeonente no es necesariamente
la razon del fracaso. Las averias solamente sugieren la zona
probable del desperfecto.

Precauciones de servicio:

1 Cuando la bateria se desconecta, |la memoria de la
computadora del vehiculo pierden los datos de memoria.
Problemas de maniobrabilidad pueden existir hasta gue los
sistemas de la computadora hayan completado un ciclo de
aprendizaje.

2 El vehiculo debe tener una bateria totalmente cargada y
un sistema de carga funcional.

3 Sonde el pasador del conector 60 del PCM {modulo de
control de la potencia del motor) - desde el lado del pasador.
Peligro: No sonde ef conector del PCM por la parfe de atras.

4 No gcasione ningan corfocircuito ceando esté desempe-
fiando las pruebas eléctricas. Eslo colocara averias adicionales,
haciendo el diagnostico de los problemas originales mas dificil.
5 Cuando esté chequeande por voltaje, no use una luz de
prueba - use un voltimetro digital.

6 Cuando esté chequeando por chispa, asegurese gue el
alambre de ia bobina no esté mas lejos de 1/4-pulgada a una
conexion de tierra. Si el alambre de la bobina esté mas tejos de
1/4-pulgada desde la tierra, dafo a las partes electronicas de
vehiculo y/o el PCM puede resultar.

7 No prolongue la prueba de los inyectores de combustible,
o el mator puede hidraulicamente {liquido) trabarse.

8 Siempre repare el codigo de la averia con el nimero mas
bajo primero.

9 Siempre desempefie Lna prueba de chequeo después de
que las reparacicnes se hayan hecho.
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Recuperando codigos

Nota: Aunqgue ofros exploradores estén disponibles, el
fabricante recomienda que se use el DRB - II. Bl método de la
MIL fluz de indicacion de problemas) puede usarse, sin fa
necesidad def explorador de diagndstico, pere no todos los
codigos de problemas pueden accederse y la capacidad
diagndstica es fimitada. Debido al costo de la DRB - I, ef
método MIL sofamente se discutira agui.

Ponga el motor en marcha {si es posible).

Mueva la palanca de cambios de transmision atraves de
todas tas posicicnes, concluyendo en la posicion de
Estacionamiento. Encienda el aire acondicionado y apagueio
(si esta equipado). )

Apague el motor. -

Sin pener el motor en marcha nuevamente, gire Ja ignicidn
a encendido, apagueia, enciéndala, apaguela y enciéndala en
un pericdo de tiempo de 5 segundos; registre un codigo de
averia de 2 - digitos como es mostrado por la MIL destellando.

Cuando la MIL comience a destellar codigos de averia, no
puede pararse. Comience nuevamente a contar si usted se
pierde.

El codige 55 indica el final de la exhibicién de los codigos
de averia.

Limpiando codigos
Caucidn: Si ef estéreo en su vehiculo se equipa con un sistema
de antirrobo, asegurese que usted tiene el codigo correcto de
activacion antes de desconectar Ja baterfa.

l.os codigos de problemas pueden ser limpiado
desconectando el cable negative de |a bateria por lo menos 15
segundos.

Mazda

Todos los modelos - 1988 en adelante
(excepto B2200 y las camionetas B2600)

Fracasos Duros

Los fracasos duros ocasionan gue la luz CHECK ENGINE
se ilumine y permanezca iluminada hasta que el problema se
repare.

Si la luz se enciende y se queda encendida (luz puede
destellar) durante la operacién del vehiculo, la causa del
desperfecto puede determinarse usando los diagramas de
diagnosticos de codigo.

Si un sensor fracasa, la computadora usara un valor
sustituto en sus calculos para continuar la operacion del
motor. En esta condicion, usualmente conocido como modo
de “cojera”, el vehiculo correra pero la maniobrabilidad sera
pobre.

Fracasos intermitente

Los fracasos intermitente pueden ocasionar que la luz
CHECK ENGINE destelle 0 se ilumine y se apague después de
que la averia intermitente se baya. Sin embargo, el codigo
correspondiente se retendra en la memaoria de la computadora.
Si una averia relacionada no ocurre nuevamente dentro de un
plazo de tiempo determinado, el codigo se borrara desde la
memoria de la computadora. Los fracasos intermitentes
pueden ser ocasionados por un sensor, conector o problemas
de cables relacionados.

7.19 Para recuperar el codigo de problema, use un alambre
puente y pongalo a tierra en el conector 1 de la clavija
verde a un perno en la carroceria

Recuperando codigos

Usando un alambre puente, conecte las terminales de
diagnaésticos automaticos DIEZ y TIERRA.

El conector de diagnostico se ubica en el compartimiento
del motor, la parte trasera de la tarre izguierda del puntal
defanterc (vea ilustracion).

Con la ignicién Encendida y el motor apagado, observe la
luz CHECK ENGINE. Note cualquier cédigo v los registra en un
pedazo de papel. Comparelc con la tabla de codigos de
problemas para la causa posible(s).

Si la luz permanece iluminada continuamente, el circuito
de |a luz Check Engine esta a tierra o la computadora esta
defectuosa. Nota: Si hay mds de un fracaso presente, los
codigos se mostraran en forma secuencial en el orden del
numero mas bajo al namero mas alto.

Limpiando codigos

Desconecte el cable negativo de la bateria. Apriete el
pedal de freno por lo menos 5 segundos. Reconecte el cable
de la bateria.

Mefcedes

Antes de recuperar los codigos las condiciones de prueha
siguientes deben establecerce:
1 Ponga el motor en marcha hasta que la temperatura del
aceite del motor esté a 176 grados F {80 grados C).
2 Apague el aire acondicionado,
3 Asegurese que la palanca
Estacionamiento.
4 Cheque tedos los fusibles vy reemplacelo si es necesario.
5 Verifique gue el voltaje de la bateria esté entre 11-a-14
voltios.

de cambics esté en

Recuperando codigos:
Sistema HFM-SFI

Gire el interruptor del encendido a la posicion de marcha
{sin tener el motor en marcha).

Prense el interruplor para gue no se blogue, ubigque el
conector de diagnosticos en el rincén trasero derecho del
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Mercedez Benz

Boton de empuje

Conector para

1 el diagnostico

Luz

2111-3-319HAYNES

7.20 La ubicacion del conector de diagnéstico esta en el rincén
trasero derecho del compartimiento del motor

compartimiento del motor (vea ilustracién), desde 2 a 4
segundos. La unidad de control HFM-SF| comenzara a destel-
lar cualguier codigos de averias presente destellando la luz
LED {diodo emisar de luz) en el conector de diagnéstico.

Si la luz LED destella solamente una vez, esto indica gue
ninglin codigos de averia esté almacenado. Si se almacenan
codigos de averia, el LED destellara indicandg el cadigo 3 para
la averia.

Prense el boton de empuje nuevamente desde 2 a.4
segundos. Si mas cddigos de averia se almacenan, el LED en
el conector de diagnostico mostrara el proxime cédigo.

Centinde prensando el botén de empuje desde 2 a 4
segundos hasta gque el LED se ilumine constantemente,
indicando el final de exhibicién de los codigos de averia.

Conector para el
diagnostico automatico

Diagnostico MPI

Tierra

7.21 El conector de diagndstico automatico se ubica enla
consola, debajo del radio - para poner la ECU (unidad de
control electrénica) en el modo de recuperacion de datos,
simplemente enganche un voltimetro analdgico
a las terminales indicadas del conector

Registre todos los cadigos de averia y refiérase a la tabla
de identificacion de cédigos de problemas.

Limpiando cédigos

En vehiculos Federales, desconecte el cable negativo de
la bateria. Los codigos de problemas almacenados se borraran
cuando la bateria se desconecte.

En vehiculos de California, desconectando |la bateria no
borrara el codigos. Cada codigo que se almacena en la unidad
de control CiS - E tendra que ser borrado individualmente.

Prense el interruptor gue no se cierra ubicado en el
conector de diagnosticos en el rincén trasero derecho del
compartimiento del motor desde 2 a 4 segundos.

Cuando la averia se muestre, prense &l interruptor de
cierre desde 6 a 8 segundos. El codigo se borrara ahora.
Repita el procedimiento hasta que todos los codigos.almace-
nados se hayan borrado. '

Prense el botén de Comienzo en el contador de pulse
desde 2 a 4 segundos, méaximo. El contador de pulse mostrara
el codigo de averia. Prense el boton de comienzo nuevamente
desde 6 a 8 segundos. El cddigo de averia se borra cuando el
contador de pulso no muestre mas cédigos de averia.

Repita el pracedimiento para otros codigos de averia
almacenado. Cuando el contador de pulso exhiba el numero
“1”, ninguna averia esta almacenada.

Mitsubishi

Recuperando codigos

Con el motor apagado, ubique el conector de diagnodstico
{vea ilustracion). Conecte un voltimetre analégico que se
usarg para mostrar los codigos. La ubicacion y detalles del
conector y el voltimetro varian con el modelo y afo:

Galante, Starion, Camioneta cerrada,
Montero V6 (1987 y 1988), Todos los modelos
(1989 en adelante}

El conector de diagnéstico esta debajo de la guantera.
Conecte el voltimetro en las terminales derechas superior
{+) e izquierda inferior {-).

Modelos con inyeccién de combustible 1983
hasta 1986
El conactor de diagnodstico esta ubicado debajo de la

bateria 0 en la pared para detener fuegos en el lado derecho
cerca de la computadora, dependiendo del modelo.

Mirage Turbo (1987 y 1988)

Conecte el voltimsatro a una tierra buena y el conector del
alambre sencillo en la pared para detener fuegos cerca del
conector para regular el tiempo.

Tredia y Cordia (1987 y 1988}

Gonecte el voltimetro en el lade derecho inferior (-} ¥ la
terminal superior del conecter de diagndsticas.

Todos los modelos

Encienda el interruptor de la ignicién a Encendido y
observe la aguja del reloj del veltimetro como muestra los
cadigos con barridos de la aguja. Cuente los numeros de los
barridos de la aguja y escriba los codigos para referencia.
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Galante {1987}, Starion {1989), y modelos
Camionetas cerrada (1987 y 1988)

Los barridos de la aguja del voltimetro seran de duracion
larga o corta cada dos segundos en un periodo de diez

segundos. Use este codigo para descifrar los barridos:
Barride carto = 0, barrido largo = 1

00000 =0 11000 =3 01100 =6
10000 =1 00100 =4 1M1100=7
01000 =2 10100 =5 00010 =8

Limpiando codigos
Limpie los codigos desconectando el cable negativo de la
bateria por 30 segundos.

Nissan/Datsun vehiculos y camiones

Todos los modelos excepto el 300ZX
(1984 hasta 1986)

Recuperando codigos

En los modelos 300ZX, para comenzar el procedimiento
de diagnostico, exponga las lamparas de chequeo removiendo
el panel del lado del tablero. En otros modelos, remueva la
computadora desde abajo del tablero (modelos 1989 Maxima
y mas modernos) o debajo del asiento del pasajerc (todos los
otros modelos). Peligro: No desconecte el coneclor eléctrico
desde fa computadora o usted borrarg cualquier codigos de
diagndstico almacenado.

Gire el interruptor de la ignicion a Encendido (modelos de
camioneta con TBI {cuerpo de inyeccion de combustible} o
ponga el motor en marcha y caliéntelo a temperatura normal
de operacion {todos los otros modelos).

Gire el selector de modo del diagnostico en la computa-
dora completamente al favor de las saetas del reloj o gire el
selector de modo a Encendido {vea ilustracion).

Espere hasta que las lamparas de inspeccién destellen.
Nota: Las lamparas de tipo LED (dicdo emisor de luz} estdn
ubicadas en et lado o en la parte de encima de la computadora
(vea ilustracidn). Después de gue las ldmparas de chequeo
hayan desteffado tres veces, gire el selector de modo de
dfagnostico totalmente a la izquierda o gire ef sefector de modo
a apagado.

La computadora ahora esta en el modo de diagnodstico
automatico, cuente los nimeros de veces gque las lamparas de
chegqueo destellan.

Primero, la lampara roja destella, entonces la lampara
verde desteila. Nota: La lampara rofa denota unidades de diez,

7.22a En todos los camiones excepto los equipados con TBI
{cuerpo de inyeccidn de combustible) y 1984 hasta 1986 3002X,
seleccione el modo de diagnéstico girando el selector de modeo
de la ECU (unidad de control electrénica) al favor de las
saetas del reloj, suavemente, hasta que se detenga

la lampara verde denota unidades de uno, Cheque ef diagrarma
de codigos de problemas por un desperfecto particular. Por
gfemplo, si la lampara roja destella una vez y Ia fampara verde
destella dos veces, fa computadora muestra ef numero 12, que
indfca gue &l metro del fiujo det aire esta defectuoso.

Si el interruptor de la ignicion se apaga en cualquier
tiempo durante una lectura de diagndsticos, el precedimiento
debe ser comenzado nuevamente. La memoria ¢ memorias
almacenadas se perderan si, por cualguier razon, el borne de
fa bateria se desconecta.

Limpiando codigos
En modelos camionetas equipadas con TBI {cuerpo de
inyeccion de combustible), para borrar la memoria después de

Jflue el diagnéstico automatico de codigos se haya apuntado o

registrado, gire el selector de diagndstico de mode a
Encendido. Después de que las lAmparas de chequeo hayan
destellado cuatro veces, girando el selector de diagnéstico de
made a Apagado y el interruptor de la ignicion a Apagado.

En todos los otros medelos, borre la memaoria girando el
selector de diagnostico de modo en la computadora
totalmente a apagado. Después de que las lamparas de
chequeo hayan destellado cuatro veces, gire el selector de
modo totalmente a la izquierdas. Esto borrara cualguier sefial
que la computadora haya almacenado en lo que conciermne a
un componente particular.

300ZX (1984 hasta 1986)

Recuperando codigos

Ubigue la unidad de control ECCS (sistema de computa-
dora por control electronico) debajo del panel del puntapié en
el iado de pasajero. Remueva los pernos que retieneg el modulo
y hale el mddulo hacia fuera para que usted pueda manejarlo.
Peligro: No desconecte el conector(s) etéctrico del moduio o
los codigos de problemas se borraran.

Cheque si el seleclor de modo de diagnéstico se gira
totalmente a ia izquierda usando un destornillador pequefio
(vea ilustracién). Gire el interruptor de la ignicion a
Encendido. Chequee que las lamparas de chequeo permanez-
can encendidas para cheguear los bombillos. Gire el selactor
de modo totalmente ha apagado.

Ahora, cuente el numero de veces que ias lamparas de

Vista de  Vista del
encima fado
‘_\\H/’-:\.lf{

~— Selector del modao
de diagnostico

\ ke

Unidad de control

7.22b En camionetas equipadas con TBI {cuerpo de inyeccién de
combustible), active el modo de diagndstico empujando el
interruptor de modo a la izquierda - las luces roja y verde
deberian de comenzar a destellar
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chequeo destellan. Primero, la lampara roja destella, entonces
la lampara verde destella. Nota: La fampara roja denota
unidades de diez, ia ldmpara verde denota fas unidades de uno,
por ejfemplo, ef cédigo 23 serfa indicada por la lampara roja que
destelfard dos veces y la ldmpara verde que desteliara tres
veces.

Chequee el diagrama de codigos de problema. Confirme
que las lamparas muestran los cédigos 23, 24 y 31 en los
modelos Turbo. Si no, ancte el codigo del desperfecto. Apriete
el acelerador una vez y suéltelo.

En VG30ET solamente, cambie la tfransmisién atraves de
los engranajes, terminando en Neutro. En modelos 1884-85
asegurese que las lamparas de chequeo muestran los codigos
24 (VG3DET) y 31. Si no, anote el codigo del desperfecto.

Ponga el motor en marcha, y, en medelos 1886 VG30ET,,

con transmision automatica, aplique el freno y mueva el
selector a “D". Confirme los cddigos mostrados: Ellos deberian
ser 14 para los motores de VG30ET y 31 para los ofros. Si es
un modelo VG30ET, conduzea el vehiculo a mas de 8 mph.

Asegurese gue las lamparas destellan el codigo 31. 8i no,
anote el codigo del desperfecto. Afiada una carga al sistema
girando el interruptor del aire acondicicnado a Encendido,
entonces Apaguelo. Las lamparas deberian mostrar el cédigo
44. Gire el selector de modo de diagnéstice totalmente a la
izquierda.

Apague el motor. Vea el diagrama de descifrar para la
identificacion de los codigos de problemas. Cheguee la zona
con el problema, entonces borre la memoria. Peligro: E£f
sensor de fa posicion del angulo del cigiierial juega una parte
importante en ef sistema de conirol efectrénico de la computa-
dora v unt sensor gue esté fallando aveces estd acompanado
por una exhibicion que muestra fos desperfectos en olras
sefiales del sisternas. Si esto sucede, comience con ef sensor
de la posicion del dngufo def cigierial.

Limpiando cédigos

Gire el interruptor a la posicién de Encendido. Gire el
selector de modo de diagndstico totalmente a apagado y
sujételo asi por mas de dos segundos.

Gire el interruptor de la ignicién a Apagado. Después de
reparar un sistema que esté funcionando mal,.este seguro de
borrar la memoria.

Revierta los procedimientos de remover para instalar el
modulo de control de la computadora.

Lampara de inspeccion
Selector del modo de diagnostico

7.23 En modelos 1984 hasta 1986 300ZX, verifique de que el
selector de modo de diagndstico se gira totalmente contra las
saetas de reloj (izquierda) usando un destornillador pequefio

..

Porsche

La computadora del vehiculo y la unidad de control DME
{electrénicas del motor digital), tienen la capacidad de almace-
nar codigos de averfa relativos a la ignicion y sistemas de
inyeccidn de combustible. Las averias detectadas se almacena-
ran por lo menos 50 comienzos del motar. Si el cable positive de
la bateria o el conector de la unidad de control DME se
desconecta, la memoria para el cddige de la averia se borrara.

Fracasos Duros

Los fracasos duros ocasionan que la luz de CHECK
ENGINE se ilumine y permanezca iluminada hasta que el
problema se repare. Si la luz se ilumina y se queda iluminada
fluz puede destellar) durante la operacién de vehiculo, la causa
del desperfecto debe determinarse usando las tablas diagnds-
ticas de cédigo. Si un sensor fracasa, la unidad de control
usara un valor sustituto en sus calculos para continuar la
operacién del motor. En esta condicién, usualmente conocido
como modo de cojear, el vehiculo correra pero la manicbrabili-
dad sera pobre. ’

Fracasos intermitenie

Los fracasos intermitente pueden ocasionar que ia luz de
CHECK ENGINE destelle o se ilumine. La luz se apaga
después de que la averia intermitente se desaparece. Sin
embargo, el codigo del problema cerrespondiente se almace-
nara en la memoria de la computadora. Si la averia no ocurre
nuevamente dentro de un plazo de tiempo, los codigois)
relacionados se borraran desde |la memaria de la computa-
dora. Los fracasos intermitente pueden ser ocasionados por
un sensor, conector o problemas de cable.

La luz Check Engine

La luz Check Engine se prende si un componente relacio-
nado con el sistema de inyeccién de combustible o el sistema
de ignicién fracasa.

La luz Check Engine esta instalada en el aglutinador de los
instrumentos para la presion de aceite y la temperatura. La luz
se prende como una prueba cuando el interruptor de la
ignicién esté en la posicion de Encendido.

Después de comenzar el motor, la vélvula estranguladora
cierra, y la luz de CHECK ENGINE se apaga para indicar gue no
hay cadigos almacenadoes en la memoria de la computadora.

Si la luz Check Engine permanece iluminada, una averia
esta presente {fracaso duro) en el sistema de manejo DME
{electrénicas del motor digital) del moter. Sila luz CHECK
ENGINE se enciende, o destella, mientras este conduciendo,
una averia en el sistema DME del motor se ha identificado
{fracaso intermitente).

Si el interruptor de la marcha minima estd abierto durante
la sucesion de peoner en marcha, la luz CHECK ENGINE se
encendera. Tan pronto el interruptor de la marcha minima se
cierre mientras se esté conduciendo, la luz de CHECK ENGINE
se apagara después de 4 - segundos de retraso.

Si al interruptor del acelerador esta defectuoso (con un
corte o a tierra), la luz de CHECK ENGINE permanecera
iluminada constantemente.

Algunos cédigos de averia no pueden mostrarse usando
la luz de CHECK ENGINE. En tales casos, recupere el
codigofs) de la averia atraves del conector de diagnosticos, ¥y
repare la condicion{es) ocasionando gue la luz CHECK
ENGINE se ilumine.
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- Recuperando cdédigos

Gire el interruptor de la ignicién a Encendido. Apriete y
sujete el pedal del acelerador completamente abierto (WOT)
desde 3 a 5 segundos.

Después de que la luz CHECK ENGINE se apague y se
prenda nuevamente, libere el pedal del acelerador. Este
periodo de apagado y encendido indica que el sistema de
diagnostico automatico se esta preparando para otorgarle
salida a los codigos de diagnéstico.

La préxima vez que la luz CHECK ENGINE se encienda y
se apague representara el codigo primero de averia almace-
nado. Registre el cédigo de averia y nuevamente apriete y
sostenga el pedal del acelerador completamente abierto
(WOT) desde 3 a 5 segundos. Libere el pedal del acelerador y
registre el segundo cédigo de averia almacenado.

Continte apretando y liberando el pedal del acelerador
hasta el que Cdédigo 1000 se muestre, indicando el final de los
codigos de salida.

Limpiando codigos

Asegurese de que la averia que ocasionaba la luz de
CHECK ENGINE que se prendiera se corrigio, entonces apriete
y sostenga el pedal del acelerador completamente abierto
(WOT) por mas de 12 - segundos. ;

_ La luz de CHECK ENGINE se apagara brevemente

despues de los intervalos de 3, 7 y 10 - segundos para indicar
gue los cédigos en la memoria se han limpiado.

Para limpiar cédigos almacenado en la memoria, momenta-
neamente desconecte el conector eléctrico desde la unidad de
control DME. La memoria del cédigo de averia se borrara.

Saturn

El'sistema CCC (control de comandos por, computadora)
consiste de una ECM (médulo de control electrénico) y los
sensores de informacién que controlan diversas funciones del
motor y envian datos de regreso al ECM.

Este sistema se equipa con una EEPROM (memoria de
solo lectura borrable y programable electrénicamente). Las
calibraciones (los pardmetros) se almacenan en el ECM dentro
de el EEPROM. Si el ECM debe sustituirse, es necesario de
tener el EEPROM programado con una herramienta especial

7.24 La ALDL (linea de datos de la planta de ensamblaje) esta
ubicada debajo del tablero en el lado del conductor cerca del
panel de puntapié. Para activar los codigos de diagnéstico,
hagale un puente a las terminales By A

de exploracion llamada TECH 1 (TECNOLOGIA 1) disponible
solamente en el departamento de servicio de su concesion-
ario. Nota: La EEPROM no se puede reemplazar en estos
vehiculos. En caso de cualquier desperfecto con la EEPROM
(Cédigo 51), el vehiculo debe llevarse al departamento de
servicio de su concesionario para el diagndstico y reparacion.
El ECM controla los sistemas siguientes:

Control del combustible

La regulacion de la chispa electidnica

La recirculacion de los gases de escape

El canasto de purga

El ventitador para enfriar el motor

El IAC (motor de control para la marcha minima)

El convertidor del embrague de la transmision

El control del embrague del aire acondicionado
- El aire secundario -

Recuperando codigos

El sistema de CCC (control de comandos por computa-
dora) tiene un aspecto de diagnéstico incorporado que indica
un problema destellando la luz CHECK ENGINE en el tablero
de instrumentos. Cuando esta luz se prende durante la
operacion normal del vehiculo, una averia en uno de los circui-
tos de los sensores de informacién o el ECM mismo se ha
detectado. Mas pretenciosamente, un cédigo de problema se
almacenaen la memoria del ECM.

Para recuperar esta informacién desde la memoria del
ECM, usted debe usar un cable para hacer puente o poner a
tierra la terminal de diagnéstico. Esta terminal es la parte de un
conector eléctrico conocido como ALDL (linea de datos de la
planta de ensamblaje) (vea ilustracién). La ALDL se ubica
debajo del tablero, a la izquierda de la zona del pie del conduc-
tor. :

Para usar la ALDL, remueva la envoltura plastica y con el
conector electrico expuesto a la vista, empuje un de extremo
del alambre puente en la terminal de diagnéstico (B) vy el otro
extremo en la terminal (A). Cuando la terminal de diagnéstico
se ponga a tierra, con la ignicion Encendida y el motor
apagado, el sistema entrard en el Modo de Diagnéstico.
Peligro: No comience o ponga en marcha el motor con la
terminal de diagfidstico a tierra.

En este modo el ECM mostrara un “Cédlgo 12” destellando
la luz de CHECK ENGINE, indicando que el sistema opera. Un
codigo 12 es simplemente un destello, seguido por una pausa
breve, entonces dos destellos en la sucesién rapida. Este
codigo se destellara tres veces. Si ningln otro cédigo esta
almacenado, el Cddigo 12 continuara destellando hasta que la

tierra de la terminal de diagndstico se remueva.

Después de destellar.el Codigo 12 tres veces, el ECM
mostrara cualquier cédigo de problema almacenado. Cada
cédigo se destellara tres veces, entonces el Codigo 12 se
destellara nuevamente, indicado que la exhibicién de cualquier
codigos almacenado de problemas se ha completado.

Cuando el ECM almacena un cédigo de problema, la luz
de CHECK ENGINE se prendera y un codigo de problema se
almacenara en la memoria. Si el problema es intermitente, la
luz desaparecera después de 10 segundos, o cuando la averia
se baya.

Limpiando cddigos

El codigo de problema permanecera en la memoria del
ECM hasta que el voltaje de la bateria al ECM se interrumpa.
Removiendo el voltaje de la bateria por 10 segundos borrara



Capitulo 7 Parte A Recuperacion de cédigbs de problemas de la computadora

7A-19

Conector para
modo de prueba

Conector para
lee la memoria

2111-3-3.25 HAYNES)

7.25 Ubicacién del conector de diagnéstico, debajo del tablero
inmediatamente a la izquierda de la columna de la direccién

todos los codigos de problemas almacenados. Cédigos de
problemas deberian siempre de limpiarse despues de que las
reparaciones se hayan completado. Peligro: Para impedir el
dafio al ECM, el interruptor de la ignicién debe estar Apagado
cuando esté desconectando o conectando la energia al ECM.
En el Capitulo 7B hay una lista de los cédigos tipicos de
problemas que pueden encontrarse mientras esté diagnostica-
ndo el Sistema de Comando de Control por Computadora.
También incluido se simplifican procedimientos de identifica-
cién y resolucién de problemas. Si el problema persiste
después de que estos chequeos se hayan hecho, proced-
imientos de servicio mas detallado tendran que ser hecho por
el departamento de servicio de su concesionario.
* Reemplazo de componentes no puede reparar el problema
‘en todos los casos por esto, usted debe de buscar consejo
profesional antes de que compre partes de reemplazo.

Subaru

Recuperando codigos

Conecte los conectores machos y hembras debajo del
volante, que estén a la izquierda del médulo (vea ilustracion).
Gire la ignicién a Encendido (motor apagado). Los codigos son
emitidos segun los pulsos se emiten del LED (diodo emisor de
luz) montado en el médulo. Los pulsos largos indican diez y los
pulsos cortos indican uno. :

Limpiando codigos

El procedimiento para limpiar codigos son los mismos que
para todos los sistemas. Para borrar los cédigos después de
hacer las reparaciones, asegurese que la ignicion esta
Apagada, entonces desconecte el cable negativo de la bateria
por diez segundos.

Toyota

La luz de advertencia CHECK ENGINE, que esta ubicada
en el tablero de instrumentos, se prende cuando el interruptor
de la ignicion se gira a Encendido y el motor no esté en
marcha. Cuando el motor se pone en marcha, la luz de
advertencia deberia apagarse. Si la luz se mantiene encendida,
el sistema de diagnostico ha detectado un desperfecto en el
sistema.

Conector para
el “Check Engine”

de servicio

7.26a En modelos 1984 Camrys, 1987 Corollas y camionetas 1986
y mas antiguas, hagale un puente a las terminales de la luz
CHECK ENGINE con un alambre puente para obtener los codigos
de diagnéstico (se muestra un Corolla, otros similares)

7.26b Para acceder el sistema de diagnéstico automatico,
ubique la terminal de prueba SST debajo del asiento del
conductor y use un sujetapapeles o alambre puente,
terminales de puente TE1y E1

Recuperando codigos

Para obtener una salida de diagnostico de cddigos,
averigile primero si el voltaje de la bateria esta encima de 11
voltios, el acelerador esta cerrado totalmente, el Transeje esté
en Neutro, los interruptores de los accesorios estén apagados
y el motor esté a la temperatura de operacién normal.

Ubique el conector de diagnéstico. El conector esta
ubicado en varios lugares diferentes, dependiendo del modelo:

a) 1984 Camrys, 1987 Corollas y camionetas 1986 y mas
antiguas; el conector se ubica en la torre izquierda del
puntal delantero (vea ilustracion).

b) 1987 y Camionetas mas moderna, Previa y 4 Runners; el
conector se ubica en o el lado izquierdo o el lado derecho
de la consola central (vea ilustracién).-

c) Otros modelos de vehiculos; la terminal de diagnostico se
ubica en el frente (cerca de la bateria), o detras, de la torre

_del puntal izquierdo delantero. Nota: La forma y la
ubicacion de la terminal para el alambre puente es idéntica

a la ilustracion 7.26b.

Use un alambre puente para hacer un puente entre las
termma!es TE1 y E1 del conector eléctrico de servicio (vea
ilustracion). Gire la ignicion a Encendido (sin poner el motor
en marcha). '

Lea el codigo de diagnéstico como esté indicado por el
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numero de destellos de la luz CHECK ENGINE en el tablero. La
operacion normal del sistema es indicada por el Codigo No. 1
{ningln desperfecto) para todos los modelos. La luz CHECK
ENGINE muestra el Codigo No. 1 destellando una vez cada
varios segundos.

Si hay cualquier desperfecto en el sistemna, sus cadigos
correspondientes se almacenan en la memoria de ia computa-
doray la luz destellara el numero necesario de veces para los
codigos indicando el problema. Si hay mas de un cédigo en la
memoria, e!llos se mostraran en un orden numérico (desde el
ndmere mas bajo al mas alto) con un intervalo de pausa entre
cada uno. Después de que el codigo con el numero mas
grande de destellos se haya mostrado, habra otra pausa y
entonces la sucesidon comenzard nuevamente. Nota: Los
cddigos de diagndstico de problema 25, 26, 27 y 71 usan una
capacidad diagndstica especial llamadas "2 viajes de
deteccidn de Idgica”. Con esle sistema, cuando un desper-
fecto es primero detectado, se almacena temporaimerite en ef
ECM (modulo de control electronico) en fa primera prueba o
“viaje”. Et molor debe apagarse y el vehiculo ser llevado a otra
prueba de conducir “viaje” para permitir que ef desperfecto sea
almacenado permanentemente en el ECM. Esto distinguird un
problema verdadero en vehiculos con estos cddigos particula-
res puestos en la computadora. Normalmente el sistema de
diagncstico automatico defectara los desperfectos peroc en ef
caso gue ef mecanico doméstico quiera chequear nuevamente
el diagnostico anwlando los cddigos y chequedndolo
nuevamertte, enfonces sera necesario de ir en dos pruebas de
conducir el vehiculo para confirmar cualguier desperfecto con
estos codigos particulares.

Para asegurarse de una interpretacién correcta de los
destellos de la luz CHECK ENGINE, mire cuidadosamente por
los intervalos entre el extremo de un cédigo y et comienzo del
proximo (de otra manera, usted confundira el niimero evidente
de destellos y hara una mala interpretacion de los destellos).
La longitud de los intervalos varia con el afio del modelo.

Limpiando codigos

Después de que los componente malos se hayan
reparado/reemplazado, el cédigo(s) de problema(s) almacenado
en la memoria de la computadora debe anularse. Para realizar
esto, simplemente remueva el fusible EFI {inyeccién de combus-
tible electronica) de 15A por to menos 30 segundos con el
interruptor de la ignicidén apagado (lo mas bajo que esté la
temperatura, lo mas large que el fusible debe dejarse afuera).

lLa cancelacién de los codigos también puede ser
afectada removiendo el cable desde ef borne negativo de la
bateria, pero los otros sistemas de memoria (tal como el reloj)
también se borrara.

Si el codigo de diagndstico no es borrado, sera almace-
nado en el ECM (moédule de control electronico) v aparecera
con un codigo nuevo en caso de un problema en el futuro.

Si llega a ser necesario de trabajar en componentes de!
motor requiriendo remover el cable de la bateria, primero
chequee si un codigo de diagndstico se ha registrado.

Valkswagen

Digifant II - sistemas

Recuperando cédigos

Algunos vehiculos vienen equipados con e! sistema
Digifant Il para ei control del motor y los vehiculos vendidos en

California tienen unidades de control con una capacidad de
diagnostico de averias.

Este sistema indica averias en el sistema de controt del
motor con la combinacion de un balancin de interrupcion/luz
de indicacion ubicada en ia parte derecha del aglutinador de
instrumentos. Nota: No fodos fos modelos de California se
equipan corn wi sistema de diagndstico de averfas. También,
hay varias variaciones enlre es0S que estén equipados.
Nosotros recomendamos consultar con el departamento de
servicio de su concesionario VW si usted ha de tener cualquier
pregunta acerca del sistema especifico usado en su modelo.

Si opera adecuadamente, la luz se prende brevemente
cuando usted enciende la ignicion. Después de un periodo
corto de conducir la luz se apagarg, también se prende para
avisarle de cualquier codigos de averia que pueda estar
almacenado en la memoria.

Para mostrar cualguier cédigos de averia almacenado,
enciende la ignicién - pero no ponga el motor en marcha - y
deprima el balancin interruptor por o menos cuatro - segundos.
El indicador mostrara cualquier cédigo de averia almacenado en
una serie de destellos. Por gjemplo, dos destelios, seguidos por
un destello, seguidos por cuatro destellos, seguidos por dos
destellos, indica el codigo 2-1-4-2, que significa que hay un
problema con el sensor de detonacion.

Limpiando codigos

Para borrar los cédigo de averias de la memoria de la
computadora, asegurese que el interruptor de la ignicién esté
apagado. Desenchufe el conector del arnés del sensor de
temperatura para el anticongeiante.

Apriete y sujete el balancin interruptor y, con el interruptor
apretado, encienda ia ignicidn. Los codigos entonces se
borraran.
~ Reconecte el sensor de temperatura del anticongelante.
Finalmente, conduzea el vehicuio por lo menos 10 minutos.

CIS - E Motronic - sistemas

El sistema CIS - E Motronic para el control del motor se
usa en vehiculos equipade con el motor 2.0L de 16 - valvula
{codigo de motor 9A). £l sistema Motronic combina el control
de combustible del sistema CIS - E del sistemna de inyeccion
de combustible con el control de ajuste del encendido, emisio-
nes y marcha minima en una unidad de control.

Las funciones de los controles CIS - E Motronic de la
inyeccién de combustible y el control de la velocidad para la
rmarcha minima son parecido a esos usados en el sistema CIS
- E. Pero el sisterna Motronic usa un “circuito adaptable” en su
sistema de sensor de oxigeno. El circuito adaptable permite
gue ef sistema del sensor de oxigeno se ajuste al rango de
trabajo de combustible que mide sus cambios en condiciones
operativas ocasionada por tales cosas como desgaste normal
del motor, fugas de vacio, cambic en la altura, etc.

Recuperando codigos

El sistema de control CIS - E Motronic del motor puede
detectar las averias, almacena estas averias en la forma de
codigoe en su memoria y, cuando activadas, mostrard los
codigos. Cada cédigo corresponde a una funcién o
componente especifico del sistema Motronic que debe
cheguearse, reparar y/o sustituir. Cuando un ¢odigo se
almacena en un vehiculo de California, la luz “Check Enging®
se ilumina en el tablero.

Usted puede acceder cadigos de problema usando los
conectores de diagndsticos {ubicade debajo del fuelle de la
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7.27 Aqui se muestra como hacerle puente a las terminales del

conector de diagnostico con un alambre puente y una luz LED

{diodo emisor de luz} de prueba para extraer los cddigos en vn

sistema CIS - E Motronic (el conector esta ubicado debajo del
fuelle de la palanca de cambio)

i Conector negro 5 Cable puente

2 Coneclor azul 6 Terminal negativa
3 Coneclor blanco 7 Terminal positiva
4 luz de prueba LED

{diodo ernisor de fuz)

palanca de cambio) para activar la memoria de fa unidad de
control, que muestre cualguier cédigo almacenado{s) en una
luz LED (diodo emisor de luz) (vea ilustracion). Agui se
muestra como leer el cédigo del probiema en un sistema CIS -
E Motranic.

Asegurese de que el interruptor del aire acondicionado
esté apagado. Verifigue que los fusibles numere, 15 (electro-
nica del motor), 18 {bomba de combustible, sensor de
oxigeno} y 21 (luces interior) estén buenos. Inspeccione correa
de la tierra del motor fubicada cerca del distribuidor).
Asegurese de que esté en buena condicion y haga una buena
conexién.

Pruebe el vehiculo en la carretera por o menos ¢inco
minutos. Asequrese de que la velocidad del motor exceda
3000 rpm por lo menos una vez, el acelerador se prense
completamente hasta el piso por lo menos una vez y el motor
alcance su temperatura normal de operacion.

Despues de la prueba del vehiculo en la carretera,
mantenga el motor en marcha por lo menos dos minutos antes

728 Ubique la caja del conector de diagnésticos en el
compartimiento del motor en la torre izquierda
del puntal delantero

de apagarlo. Apague el interrumpir de la ignicién. Conecte una
luz LED {diodo emisor de luz) de prueba a los conactores de
diagnésticos (vea ilustracion). Apague el interrumpir de la
ignicion.

Cualguier codigos de averia almacenado se mostraran por
la luz LED como una sucesion de destellos y pausas. Por
ejemplo, dos destellos, una pausa, un de destello, una pausa,
dos destellos, una pausa y un destello indica un codigo 2121,
que significa que hay un problema en el circuito del interruptor
de la marcha minima. Una guia completa para los cédigos, sus
causas, la ubicacién del componente defectuoso y 1a repara-
citn recomendada se contienen en las tablas acompanadas
en el Capitulo 7B.

Para mostrar el cédigo primere, coenecte un alambre
puente (como esta mostrado en la ilustracion) por loc menos
cuatro segundos, entonces desconéctelo. El LED (diodo
emisor de luz) destellara, indicande un codige de cuatro -
digitos. Para maostrar el proxime cédigo, conecte el alambre
puente por otros cuatro segundos, entonces separelo, y
continle haciendo |o mismo. Repita este procesc hasta que
todos. los codigos almacenados se hayan mostrado.

Limpiando cédigos

Para borrar los codigos de problema desde la memoria de
la computadora después de que todos los cédigos individua-
les se hayan mostrada como esta descrito en los pasos
prevics, conecte el alambre puente por mas de cuatro
segundos - esto borra ta memoria permanentemente de
averias de la unidad de control.

Yolvo, todos los modelos {1989 en adelante)

Recuperando codigos

Ubigue la unidad diagndstica detras de la torre del puntal
izquierdo, y remueva su envaltura {vea ilustracién). Conecte el
cable selector para el zécalo numero 2. Gire el interruptor de la
ignicién a la posicion Encendido {sin tener el motor en
marcha). Entre en el modo de diagnéstico deprimiendo el
botdn en la unidad diagndstica por lo menos un segunde, pero
no mas de tres segundos.

Mire la luz LED {diodo emisor de luz) roja, y cuente el
niomero de destellos en serie de 3 - destellos. La serie de
destejlo estén separadas por intervalos de 3 - segundos.
Ancte todos los codigos. Solamente tres codigos separadores
se pueden almacenar a la misma vez.

Si ningun codigo esta aimacenado, el LED destellara 1-1-1,
indicando que el sistema de combustible estd operando
adecuadamente.

Limpiando codigos

Una vez que todas !as averias se hayan corregido, gire el
interruptor de la ignicién a la posicién de Encendido (sin tener
el motor en marcha). Lea los codigos nuevamente, entonces
apriete &l botén por cinco segundos vy libérelo. Despues de
tres segundos el LED debe de iluminar. Mientras et LED esté
iluminado, apriete el botén nuevamente por cinco segundos,
después de liberar el boton el LED deberfa parar de iluminarse.

Verifigue que la memoria esté borrada apretando el boton
por mas de un segundo, pero no mas de tres segundos. E
LED deber destellar 1-1-1, indicando que la memoria esta
clara.
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Codigos para los
problemas de la
parte 8 COMputadora

= CHECK
=K Ty| | E
CHECK LIGHT

CHECK MIL

Codigo* Causa probable
1 Sensor de oxigeno o circuito (Integra)
Sensor de oxigeno delantero {Leyend)

|

Sensor de oxigeno trasero {Leyend}

MAP (sensor de la presion absoluta del multiple de admisidn) sensor o circuito
Sensor del angulo del cigiiefial o circuito {Integra)

Sensor del angulo del ciglenal No. 1 {Leyend)

MAP, sensor o circuito

Sensor de la temperatura del anticongelante o circuito

2

Sensar del angulo de apertura del acelerador o circuito
Sansor o circuiio del TDC {Integra)
Sensor o circuito del angulo del cigtenal {Integra)

Sensor de la posicion del cilindro nimere 1 {Legend)
Sensor de |a temperatura del aire de admision o circuito

Sistema de control EGR

LR
M O

o

Sensor de la presion atmosférica o circuito

Sistema de control de la marcha minima

S

Sistema de la senal de la salida de la ignicién

—_
[&]

—_
fe3]

Inyector de combustible

17 Sensaor de la velocidad del vehiculo o circuito
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Acura {(continuacion) |

Codigo*
18
19
20
21
22
23
30
a1
35
36
41
41
42
43
43
44
45
46
47
51
52
53
54
59

Causa probable

Ajuste del tiempo del encendido {Leyend)

Valvula solenoide para el control de cierre (Integra)

Carga eléctrica (Integra)

Valvula solenocide delantera de tipo carrete {Integra)

Interruptor de aceite delantero del tiempo de la valvula (Integra)

Sensor delantero de detonacion (Leyend)

Senal de la unidad de control AT para la transmision y la computadora Fl del motor A (Leyend)
Senal de la unidad de control AT para la transmision y la computadora Fl del motor B {Leyend)
Sefial de reserva TC (Dispositivo pata cerrar el acelerador) (Leyend)

Senala TC - FC (Dispositivo pata cerrar el acelerador y controlara el combustible) {Leyend)
Calefaccion del sensor de oxigeno (Integra)

Calefaccion delantera del sensor de oxigeno (Leyend)

Calefaccion trasera del sensor de oxigeno (Leyend)

Sisterna de provision de combustible({integra)

Sistema delantero de provision de combustible (Leyend)

Sistema trasero de provision de combustible {Leyend)

Medida del combustible delanterc {Leyend)

Medida del combustible trasero (Leyend)

Bomba de combustible {Leyend)

Valvula solenoide trasera de tipo carrete (Leyend)

Interruptor de preston de aceite trasero para el tiempo de las valvulas (Leyend)

Sensor trasero de detonacién (Leyend)

Angulo de arrancar B {Leyend)

Posicion del cilindro No. 1 (Leyend)

" Siotros codigos que no sean estos indicados se nuestran, repita ef autodiagnostico.
Si codigos reaparecer, reemplace el ECM, y cheque nuevamente los cddigos.

" En los modelos Leyend, si 54 en ef panel del Transefe automatico también parpadea, Ia unidad de control del Transeje
automatico pueda que requiera diagnodstico.

K
CHECK

MIL

1989 y mas moderno Series 3

Cadigo
Cédigo 1
Cddigo 2
Cédigo 3
Codigo 4

Causa probable

Metro del fiujo de aire

Sensor de oxigeno

Sensor de la temperatura del anticongelante

TPS (sensor de posicion del acelerador, o del angulo de abertura del acelerador)
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BMW (continuacién)

1989 y mas moderno Series 5y 7

Codigo Causa probhable

1000 Final del diagnostica

1211 ECU (unidad de control electronico)

1215 Sensor del flujo de aire

1221 Sensor de oxigeno

1222 Regulacion del sensor de oxigeno

1223 Sensor de la temperatura del anticongelante
1224 Sensor de la temperatura del aire

1231 Voltaje de bateria fuera de rango

1232 Interruptor para la marcha minima

1233 Interruptor para el acelerador completamente abierto
1251 Inyectores de combustible (etapa 1)

1252 Inyectores de combustibie (etapa 2)

1261 Relees de la bomba de combustible

1762 Conirolador de la marcha minima

1263 Ventilacion del tangue

1264 Relé para calentar el sensor de oxigeno
1444 Ningunas averias guardada en la memoria

Chrysler, Dodge and Plymouth -

carros domésticos y camiones livanos

@ @ : CHECK
CHECK MIL CHECK LIGHT
Codigo Causa probable
88 Comienzo de la prueba
11 Camicneta Dakota modelos con 2.50 - el motor no se a tratado de arrancar desde que se descorects la bateria
11 F1 moter no se a tratado de arrancar desde que se desconectd la bateria/ninguna senal de
entrada del distribuidor
12 Perdida de la memoria de reserva
13 Circuito del sensor de vacio MAP - despacio o no carga en la entrada o salida del sensor MAP
14 Circuito cléctrico del sensor MAP - alto o bajo voltaje
15 Velocidad del vehiculo/circuito del senser de distancia
16 Pérdida de voltaje de la bateria
16 Sensor de detonacion
17 Motor corriendo demasiado frio

21 Sensor de oxigeno o circuito




7B-4 Capitulo 7 Parte B Cédigos para los problemas de la computadora

Chrysler, Dodge and Plymouth (continuacién)

Codigo Causa preobable

22 Unidad del sensor de la temperatura del anticongelante - alto o bajo voltaje
23 . Circuito del sensor de la temperatura del cuerpo del acelerador - alte o bajo voltaje
24 Sensor del circuito para la posicién de la apertura del angulo del acelerador - alto ¢ bajo voltaje.
25 ISC circuito del motor conductor
2b Circuito dsl motor conductor AlS (control de la velocidad de la marcha minima
26" Corriente maxima del inyector no ha se alcanzado ¢ los circuitos de los inyectores tienen resistencia alta
27 Circuito de control del inyector o el circuito de salida del inyector no esta respandiendo
K2R Falla en el circuite del solencide de purga del canasto
32 Sistema EGR abierto; corto en el solenoide del transductor o falla; pérdida de potencia al PCM
durante la prueba de diagnéstico
33 Circuito de corte del relé para el embrague del aire acondicionado
34 Vacio de control de velocidad o solenoide para el control del circuito - una apertura o un corto
circuito en el solenoide EGR (modelos 1987)
35 Relé del ventilador de enfriamiento, velocidad alta del ventilador ¢ relé de control para la.
velocidad baja del ventilador
35 Interruptor del circuito de marcha minima; circuito del relé del ventilador
36 Circuito para el solenoide de cambio de aire (sin turbo) o solencide para el circuito de la puerh
de desechos en modelos con turbo
37 Circuito para la apertura parcial del solenoide del acelerador {transmision automatica solamente)
0O circuito para la luz indicadora de los cambios (convertidor de torgue con enclavamiento)
41 Exceso o falta de corriente del campo en el sistema de carga
42 Conductor para el relé del circuito de Paro Automatico (ASD)
43 Circuito para el control de la bobina de ignicién ¢ circuito dei entre fase de 1a chispa
44 Perdida de FJ2 a tablerc de idgica/temperatura de {a bateria fuera de alcance (1987) o fracaso
en el SMECG/SBEC
45 Circuito de cierre para la sobre alimentacion en el sensor MAP leyendo limites de sobre
presidn/sofencide de sobre marcha (A-500 o A-518 transmisién automatica)
46 Voltaje del sistema de carga demasiado alto
47 Voltaje del sistema de carga demasiado bajo
51 El sensor de oxigeno indica mezcla pobre
b2 El sensor de oxigeno indica mezcla rica
53 Problema interno de madulo; fracaso del SMEC/SBEC; una condicion de fracaso interna del
controlador del motor detectada
54 Froblema con el circuito de sincronizacion del distribuidor
55 Final de los codigos de salida '
61" BAROQ fracaso del solenoide
62 Luz emisora para recordar del millaje no se a actualizado
63 EEPROM modo de escribir negado - fracaso del controlador
64 Combustibte flexible {metanal} el sensor indica entrada de proporcion mas del voltaje aceptable
g4 Combustible flexible {metanol) el sensor indica entrada de proporcion menocs del voltaje aceptable
85 tiene un circuito abierto o un corto para el solencide de la valvula del multiple
66 Ningun mensaje desde la unidad de control de transmisién (TCM) a la unidad de control PCM
66 Ninguno rmensaje desde la unidad de control de la carroceria {(BCM) a la unidad de control FCM

" Estos codigos iluminan fa luz Check Engine
**  Estos codigos iluminan fa fuz Check Engine en vehiculos con controles de emisiones especiales en California




Capitulo 7 Parte B Cédigos para los problemas de la computadora 7B-5

Medallion, Summit and Talon {1988 en
Eagle | ‘

adelante) Premier (1988 al 1990)

- GCHECK
0 | 9| Foowormoncsoo J (K10 | SIS

CHECK MIL CHECK LIGHT

Cadigo Causa probable

11 Sensor de oxigeno

12 Sensor del flujo de aire

13 Sensor de la temperatura del aire de admision

14 Sensor de la posicion del angulo de apertura del acelerador

15 Sensor de la posicion del motor de la marcha minima

21 Sensor de la temperatura del anticongelante '

22 Sensor del angulo del ciglenal

23 Sensor del puntc muertc superior

24 Sensor de ia velocidad del vehiculo

25 Sensor presion barométrica

31 Sensor de detonacion [modelos con Turbos)

36 Sefal de ajuste del tiempo de la ignicion

41 Inyector

42 Bomba de combustible

43 EGR {vatvula de recirculacion de los gases de escapej

44 Bobina de encendido o unidad del transistor de energia de la ignicidn

Eagle Premier (1991 en adelante)

i R = CHECK
@ %) SERVICE ENGINE SOON ) "'l ENGINE

CHECK T CHECK LIGHT

Cédigo Causa probable

11 Circuito de referencia de la ignicion

13 Circuito del sensor de vacio MAP (presion absoluta del muliple de admision)

14 Circuito del sensor eléctrico MAP (presicn absoluta del multiple de admision)

15 Circuito del sensor de distancia/velocidad

17 El motor corre demasiado enfrio

21 Sensor de oxigeno o circuito

22 Circuito del sensor de temperatura del anticongelants

23 Circuito de la temperatura de la carga

24 Circuito de la posicion del angulo de apertura del acelerador

25 Circuito de control de la marcha minima automatica

26, Corriente maxima del inyector no se ha alcanzado

26 Circuito del inyector

27 Control del circuito de inyeceion de combustible




7B-6 Capitulo 7 Parte B Cddigos para los problemas de la computadora

Eagle Premier 1991 en adelante {continuacidn)

Cédigo Causa probable

32 Sistema EGR

33 Relé del embrague del aire acondicionado

34 Circuito del solenoide de conducir para el control de la velocidad
35 Circuito del relé de control del ventilador

42 Circuito del relé para apagar automaticamente

43 Circuito de |a bobina del encendido

51 Sensor de oxigeno esta con mezcla pobre

52 Sensor de oxigeno esta con mezcla rica

53 Falla interna del controlador internc del motor

54 Circuito de captacion del sincronizador de combustible
55 Final del mensaje

63 EEFROM se le a negado la escritura

77 Relé de control de fuerza de la velocidad

Ford, Lincoln y Mercury

N CHECK
2 19| Dooveeomonccoon J 1) | EESE
CHECK MIL LIGHT

CHECK

EEC-IV Cédigos de problemas de 2 digitos

No. de Condicion de Causa probable
codigo la prueba*
10 R Cilindro #1 bajo durante la prueba de balance de los cilindros
11 O,RC El sistema PASA
12 O,R,C Puede controlar las RPM durante la prueba alta de RPM
13 O.R.C Puede controlar las RPM durante la prueba baja de RPM
14 C Fracaso del circuito PIR (Perfilo del captador de ighicion)
15 0] La memoria de lectura solamente en el EEC {control electrénico del motor

{computadora) fallg

15 C La parte de mantener la memaoria viva en el EEC (control electronico del motor
{computadora) fallé

16 O No se recibio |a sefial chequear el diagnostico de la ignicién

16 ! Las RPM demasiado bajas para desempeﬁar la prueba del HEGO {sensor de
oxigeno con calefaccion)

16 R La mezcla de aire combustible no esta entre el alcance para la prueba automatica

17 R Las RPM demasiado bajas con el ISC retractado (1.9L CFi}

17 R La mezcla de aire combustible no esta entre el alcance para la prueba automatica

18 R El circuito SPOT (saiida de la chispa) esta abierto

18 c Pérdida de la senal de entrada TACH a la ECA (asamblea de controf

electronica), circuita SPOT (salida de la chispa) a tierra

‘0 = Key On, Engine Off; C = Continuous Memory; R = Engine Running




Capitulo 7 Parte B Codigos para los pi‘oblemas de la computadora 7B-7

Ford, Lincoln y Mercury (continuacién) |

No. de Condicion de Causa probable
codigo la prueba”®

19 O Fracaso en el voltaje de referencia EEC (control electronico del motor
{computadora)

19 R Las RPM para la prueba de la EGR muy baja {1.9L CFl}

20 R Cilindro #2 bajo durante la prueba de balance de los cilindros

21 O.R ECT fuera de alcance durante la prueba automatica

22 O.CR Sensor MAP (presion absoluta del miltiple de admisién) o BP (sensor para la
presion baromeétrica) fuera de alcance durante la prueba automatica

23 OR Sensor TP (sensor de |la apertura del angulo del aceleradar) fuera de alcance
durante la prueba automatica

24 O.R Sensor VAT {sensor de temperatura de |as paletas para el aire} fugra de
alcance durante la prueba automatica (1.6L PFl y 2.3L Turbo)

24 O.R Sensor ACT (sensor de la temperatura de la carga del aire) fuera de alcance
durante la prueba automatica {exceptua 1.6L PFly 2.3L Turbo)

25 R Detonacion no enviada durante fa prueba de respuesta dinamica {1.6L PFl y
2.3L Turbo)

26 O.R Sensor VAF (sensor de la espoleta del flujo de aire) fuera de alcance durante la
prueba automatica {1.6L PFl y 2.3L Turbo)

27 R El servo tiene fugas durante la prueba de control integrado de vetocidad del
vehiculo

27 C Insuficienle entrada desde el V35 (2.3L Turbo}

28 R El servo tiene fugas durante la prueba de control integrado de velocidad del
vehiculo

28 O.R La temperatura del aire de admision en el VAF (sensor de ia espoleta del flujo
de aire) fuera de alcance durante la prueba automatica

30 R Cilindra #3 bajo durante la prueba de balance de los cilindros

31 O,CR El voltaje EVP {sensor para la posicién de la valvula EGR) fuera de alcance
durante la prueba automatica (2.3L OHC y 3.8L CFl)

31 O.C.R EPT {transconductor de presion EGR) o EVP (sensor de |a posicion de la
vaivula EGR) debajo del voltaje minimo

32 R La EGR no esta controlando (2.3L OHC y 3.8L CFl}

32 C.R La EGR no estd asentada (1.9L CFI, 2.9L y 3.0L)

32 - Q,.CRH El voltaje EVP {sensor para la posicion de la valvula EGR) {Sonico) esta debajo
de los limites de cierre -

33 C.R La EGR no esta asentada (2.31. OHC y 3.8L CFi)

33 C.R La valvuia EGR {PFE y Sonico) no se estan abriendo

34 Q Sensor EPT {transconductor de presion EGR) defectuoso (1.81. CFI, 2.9y 3.0L)

34 C.R Presidn alta en el escape; sensor EPT {transconductor de presion EGR)
defectucso

35 R Las RPM demasiado bajas para desempenar la prueba de la EGR {19B83)

35 O,C.R Circuito del EPT {transconductor de presion EGR) EVP {sensor para la posicion
de la valvula EGR) encima del volaje maximo

39 C Circuito de cierre del Transeje automatico fallé (automoviles con 3.0}

40 R Citindro #4 bajo durante la pruaba de balance de los cilindros

41 C,R El sensor EGO (senscr de oxigeno para el eséape} indica un sistema pobre

42 C.R £l sensor EGO {sensor de oxigeno para el escape) indica un sistema rico

44 R Sistema de aire del termactor no esta operando

45 R Aire del termactor hacia fa parte de encima durante la prueba automatica

‘0 = Key On, Engine Off; C = Continuous Memaory; R = Engine Running




7B-8 Capitulo 7 Parte B Cédigos para los problemas de la computadora

Ford, Lincoln y Mercury {continuacién)

No. de Condicién de Causa probable ‘
codigo la prueba*

46 R El termactor de aire no se desvié durante la prueba automatica

50 R Cilindro #5 bajo durante la prueba de balance de los cilindros

51 0.C El circuito del sensor ECT abierto

52 _ 0] Interruptor del circuite del sistema de la direccion de potencia asistida abierto

53 0,C El circuito del sensor TP (sensor de la posicion del angulo de apertura del
acelerador), encima del voltaje maximo

54 0.C El circuito det senscr VAT (sensor de temperatura de las paletas para el aire)

' abierto (1.6L PFI, 1.9L PFl y 2.3L Turbo) _

54 0,C El circuito del sensor ACT (sensor de la temperatura de la carga del aire)
abierto {excepto 1.6 PFI, 1.9L PFly 2 3L Turbo)

55 O.C.R Circuito de voltaje de |a llave bajo

56 0,C VAF (sensor de la espoleta del flujo de aire) encima del voltaje maximo (1.6L
PFI, 1.8L PFly 2 3L Turbo)

57 C El circuite NPS {interruptor de la presién en neutral) esta abierto (vehiculo con 3.0L)

59 C El circuito del Transeje automatico 4/3 estd abierto{vehiculo con 3.0L)

60 R Cilindro #6 bajo durante ia prueba de balance de los cilindros

61 o.C El circuito del sensor ECT esta a tierra

62 OR El circuito del Transeje autematico 3/2 o 4/3 esta a tierra (vehiculo con 3.0L)

63 0.C El circuito del sensor TP (sensor de la posicién del angulo de apertura del
acelerador} debajo del voltaje minimo

64 0.C Sensar ACT (sensor de la temperatura de la carga del aire) fuera de alcance
durante la prueba automatica {1983 2.3L Turbo y 2.8L)

64 0,C El circuito del sensor VAT (sensor de temperatura de las paletas para el aire)
estd a tierra (1.6L PFI, 1.9L PFly 2.3L Turbo)

B4 (o Xe: Ei circuito del sensor ACT {Sensor de |a temperatura de la carga del aire) esta
a tierra (excepto 1.8L PFI, 1.90L PFl y 2.3L Turho}

65 C.R Voltaje de la ignicion bajo

66 Q.C El voltaje de entrada del circuito del sensor VAF (sensor de la espoleta del flujo
de aire) esta debajo del voltaje minimo (1.6L PFl, 1.9L PFly 2.3L Turbo)

67 O El circuito NDS {sensor de neutral y guia) se abre con el aire acondicionado

durante |la prueba automatica

67 Cc El embrague del aire acondicionado energizado durante la prueba automatica
(1983 2.3L Turbo)

a8 o Las RPM no estan bajo las especificaciones del alcance de la prueba automatica

69 C Circuito de entrada del Transeje automaticoe 3/2 fallé (vehiculo con 3.0L)

70 R Cilindro #7 bajo durante la prueba de balance de los cilindros

72 R Insuficiente cambio del MAP durante la prueba de Respuesta Dinamica -

73 R Insuficiente cambio del TPS durante la prueba de Respuesta Dinamica

74 R Eil circuito encendido/apagado del interruptor del freno esta abierto

75 R El circuito encendido/apagado del interrupter det freno esta cerrado

76 R Insuficiente cambio del VAF (sensor de |a espoleta del flujo de aire} durante el
paso de Respuesta Dinamica {1.6L PFI, 1.9L PFly 2 3L Turbo)

77 R Error del operador durante la prusba de la Respuesta Dinamica o prueba de
balance de los cilindros

80 R Cilindro #8 bajo durante la prueba de balance de los cilindras

81 O Falla del circuito del manejo del aire #2

82 0] Falla de! circuito del manejo del aire #1

‘0 = Key On, Engine Off; C = Continuous Memory; R = Engine Running




Capitulo 7 Parte B Cdédigos para los problemas de la computadora 7B-9

Ford, Lincoln y Mercury {continuacion)

No. de Condicion de Causa probable
cadigo la prueba*
83 0] Falla del circuito de control EGR
83 O Falla de la velocidad alta del ventilador eléctrico de {vehiculos con 2.5L y 3.0L)
84 O Fracasc del circuitc EGR
85 . OR Fracaso del circuitc del Bote de Purga
87 C,C.R Fracasc del circuito de la bomba de combustible, _
87 O Fracaso de la bomba de compensacién de temperatura (2.8L}
B8 U La marcha minima no esta entre el alcance de la prueba automatica (5.0L CFl)
B85 O Fracaso del voltaje variable del circuito del estrangulador (2.8L)
89 O Fracaso del circuito del embrague del convertidor (Camiones 2.3L PFI, 2.8L y 3.0L}
89 O Fracaso del circuito de ios gases caliente de cruce del escape (3.8L CFl y 5.0L CFI)
B89 O Fracaso del circuito del solenoide de cierre (vehiculos con 3.0L)
g0 R Pasa la Prueba de Balance de Gilindro
91 R La mezcla de aire combustible no esté dentro del alcance de la prueba
automatica (3.8L CFl y 5.0L}
a2 R La mezcla de aire combustible dentro de el paso Propio extiende (3.8L CFly 5.0L}
94/06 R El sistema del termactor de aire esta no estd operando (3.8L CFl y 5.0L)
97/98 R ta mezcla de aire combustible no esta dentro del alcance de la prueba
automatica (1985 3.8L CFI)
a8 R Fracaso Dura presente
29 R No ha aprendido la marcha minima

EEC-IV Cddigos de problemas de 3 digitos

No. de Condicion de Causa probable
codigo la prueba*

111 O,C.R Pasa

112 O.R Ei sensor del circuito de la temperatura del aire de admision indica que el
circuito esta a tierra - encima de 245 grados F

113 C.R £l sensor del circuito de la temperatura del aire de admision indica que el
circuito esta abierto - debajo de 40 grados F

114 C.R El sensor de la temperatura del aire esta fuera del alcance de la prueba automatica

116 O.R El sensor de la temperatura del anticongelante esta fuera del alcance de la
prueba automatica ) )

117 0.C El circuito de la temperatura del anticongelante esta debajo del voltaje minime
indica encima de 245 grados F

118 0.C El sensor del circuito de temperatura del anticongelante indica voltaje encima
del voltaje maximo debajo de 40 grados F

121 O.C.R El sensor del angulo de apertura del acelerador esta fuera de rango

122 0.C El sensor del angulo de apertura del acelerador esta debajo del voltaje minimo

123 0,C El sensor del angule de apertura del acelerador esta encima del voltaje maximo

124 C El voltaje del sensor del angulo de apertura del acelerador estd mas alto que lo
esperado

125 C El voltaje del sensor del angulo de apertura del acelerador esta mas bajo que lo
esperado

126 O,C.R El sensor MAPR {presion absoluta del miltiple de admision) o BARO mas alto
que lo esperado (18993 y 1934 sclaments)

128 C Mangueras de vacio de sensor MAP {presion absoluta del multiple de admisién)

danadas o desconectadas (1993 v 1994 solamente}

*0 = Key On, Engine Off; C = Continuous Memory; R = Engine Running




7B-10 Capitulo 7 Parte B Cddigos para los problemas de la computadora

Ford, Lincoln y Mercury {(continuacion)

No. de Condicién de Causa probable
codigo la prueba*
128 R Insuficiente presion absoluta del mdltiple de admisién o flujo de la masa de aire

durante la Respuesta Dinamica

136 R El sensor de oxigeno calentado indica una condicion pabre, lado izquierdo

137 R El sehsor de'oxigeno calentado indica una cendicion rica, lado izquierdo

132 C No se detecta el sensor de oxigeno que esté calentado, lado izguierdo

144 C No se detecta el sensor de oxigeno que esté calentado, lado derecho

157 R.C El sensor del flujo de la masa de aire debajo del voltaje minimo

158 O,R,C El sensor del fiujo de la masa de aire encima del voltaje méaximo

159 OR El sensor del flujo de la masa de aire fuera del alcance de la prueba automatica

167 R Insuficiente cambio del sensor de |a posicion del angulo del aceleradeor durante

- el chequeo de la Respuesta Qinamica

171 C Sensor de oxigeno calentado incapaz de cambiar, lado derecho

172 R.C El sensor de oxigeno calentadoe indica una condicion pobre, lado dereche

173 R.C El sensor de oxigeno calentado indica una condicién rica, lado derecho

174 C El sensor de oxigeno calentado cambia despacio lado derecho

175 C El sensor de oxigeno calentado no cambia tado derecho

176 C El sensor de oxigeno calentado indica una condicion pobre, lado izquierdo

177 C El sensor de oxigeno calentado indica una condicion pobre, lado derecho

178 C El sensor de oxigenc calentade cambia despacio lade izquierdo

179 G Los limites adaptivos de mezcla pobre fueron alcanzados a apertura parcial del
acelerador, sistema rico, lado derecho

181 G Los limites adaptivos de mezcla rica fueron alcanzados a apertura parcial def
acelerador, lado derecho

182 C Los limites adaptivas de mezcla pobre fueron alcanzados en marcha minima,
{ado derecho

183 C Los limites adaptivos de mezcla rica fueron alcanzados en marcha minima, lado
derechg

184 C Masa del flujo de aire mas alto que lo esperado

185 C Masa del flujo de aire mas bajo que lo esperado

186 C La amplitud del pulso del inyector mas alto que lo esperado

187 C La amplitud del pulso del inyector mas bajo que lo esperado

188 C Los limites adaptivos de la mezcla de combustible pobre se alcanzaron, lado
izquierdo

189 C Los limites adaptivos de la mezcla de combustible rica se alcanzaron, lado
izquierdo

191 C Los limites adaptivos de la mezcla de combustible pobre se alcanzaron en
marcha minima, lado izguierdo

192 c _ Los limites adaptivos de la mezcla de combustible rica se alcanzaron en
marcha minima, lado izguierdo

193 G Fracaso del circuito del sensor de combustibie Flexible (FF) (1993 v 1994)

211 C Falla del circuito del captador del perfil de la ignicion

212 C Fracaso del circuito del modulo de la ignicion - circuito SPOUT {Salida de la
chispa) esta a tierra

213 R £l circuito SPOUT (Salida de la chispa) esta ahierto

214 G Fracaso del circuito de |2 idertificacion del cilindra

215 C Fracaso detectado del circuito 1 de la bobina por el PCM

216 C Fracaso detectado del circuito 2 de |la bobina por el PCM

*0 = Key On, Engine Off; C = Continuous Memory; R = Engine Running




Capitulo 7 Parte B Cddigos para los problemas de la computadora 7B-11

Ford, Lincoln y Mercury (continuacion)

No. de Condicion de Causa probable
codigo la prueba

217 C Fracaso detectado del circuito 3 de la bobina por el PCM (1994 solamente)

219 C Fracaso del tiempo de la chispa a los 10 grados, circuito SPOUT (Salida de la
chispa} abierto (El}

221 C Error de la sincronizacion del tiempo de la chispa {1993 y 1994 solamente)

222 G Peérdida del monitor de diagndstico de sefial de la ignicion {IDM) - lado derecho
{doble bujiag) (1983 y 1994 solamente)

223 C Pérdida de control del aislader de la bujia doble (DPI} {doble bujia) (1993 y
1984 solamente)

224 C Fracaso del circuito primario de la hobina del PCM 1,2,3 o 4 detectado (doble
bujias El (19583 y 1994 solamente) - '

225 C El sensor de detonacion no se detectd durante la respuesta dinamica KOER

226 0] No se recibit la sefial del médulo de diagnéstico de la ignicion {IDM) {El) (1993 y 1994)

232 C Fracaso del circuito primario de la bobina 1,2,3 o 4 del PCM detectado (El}
{1993 y 1994 solamente)}

238 C El PCM detecto el fallo del circuito primario de 1a bobina 4 (El) (1993 y 1984
solamente)

241 C ICM {médulo para el control de la ignicion) a PCM - IDM (médulo para el diagnostico

_ de la ignicién) impulsa con error de la transmision (EI} {1993 y 1994 solamente)

244 R Falla presente en el circuite CID (sefial de identificacion del cilindro} cuando se
pidié el equilibrio de cilindro (1893 y 1984 solamente)

311 R Sistema del termactor de aire no estd operando, lado derecho

313 R Aire del termactor no se debid

314 R Aire del termactor inoperable, lado izquierdo

328 ChR’ Voltaje del circuito EGR mas bajo de lo esperado

327 0.G.R Transductor de presion de la valvula EGR ; Circuito de la posicion del sensor
debajo del voitaje minimo

328 0.CR. Sensor del voltaje de la valvula EGR bajo los limites de cierre

332 C.R Apertura de la valvula EGR no detectada

334 O,CR Sensor del voltaje de la posicion de la valvula EGR encima de los limites de cierre

335 0] Sensor del voltaje EGR fuera de rango

336 R El circuito EGR mag alto de lo esperado

337 O.CR Transductor de presiona de la valvula EGR ; Sensor de posicién del circuito

encima del voltaje maximo

341 O Clavija de servicio para el ajuste del octano tiene una apertura (1993 y 1994
solamente)

381 C Frecuencia de ciclo del embrague de aire acondicionado (1993 y 1994 solamente)

411 R Incapaz de controlar las RPM durante la prueba avtomatica de RPM baja

412 R Incapaz de controlar las RFM durante la prueba automatica de RPM alta

415 R Sistema IAC {control del aire para la marcha minima) al limite maxime inferior
adaptable

416 C Sistema IAC {control del aire para la marcha minima) al limite maxime supetior
adaptabie

452 C No entrada desde el sensor de velocidad de vehicuto

453 R Fuga hacia abajo del servo durante la prueba KOER IVSC {solenoide de vacio

para el control de la marcha minima) (1993 y 1994 solamente}
454 R Fuga haciza arriba del servc durante la prueba KOER IVSC {solencide de vacio
para el control de la marcha minima) (1993 y 1394 solamente}

*0 = Key On, Engine Off; C = Continuous Memory, R = Engine Running




7B-12 Capitulo 7 Parte B Cddigos para los problemas de la computadora

Ford, Lincoln y Mercury (continuacién)

No. de Condicién de Causa probable
codigo ia prueba*
455 R Insuficiente incremento de rpm en la prueba KOER IVSC (sclenocide de vacio

para el control de la marcha minima) {1993 y 1994 sclamente)
456 R Insuficiente descenso de rpm en la prueba KOER IVSC (solenoide de vacio
para el control de la marcha minima) (1993 y 1994 solamente)

457 O El circuito del interruptor para la velocidad de control de comando no esta
funcionando KOEG IVSC (solencide de vacic para el control de ta marcha
minima) {1993 y 1994 solamente)

458 O El circuito del interruptor para la velocidad de control de comando estd atorado
a tierra KOEQ IVSC (solenoide de vacio para el control de la marcha minima)
{1993 y 1994 solamente)

459 O Conirol de la velocidad del circuito a tierra KOEQ IVSC (solenoide de vacio
para el control de {a marcha minima)

511 O La memoria que solamente se puede leer fallo - reemplace el PCM

512 C La prueba de mantener la memoria viva falio

513 ) Fracaso del valtaje interno de la PCM

519 o Circuito del interruptar de corriente para la direccion asistida esta abierto (PSP)
{1993 y 1994 sclamente)

521 R Circuito del interruptor de corriente para la direccién asistida {PSP) no cambié
de estado {1993 v 1994 solamente)

522 O Circuito del sensor de la posicion neutral de la palanca (MLP) esta
abierto/vehiculo en guia

525 O Indica que el vehiculo esta en guia, aire acondicionado encendido

527 O Circuite del sensor para la posicion de la palanca manual (MLP) esta abierto, el
aire acondicionado esta encendido durante KOEQ {1993 y 1994 solamente)

529 C El eslabon de comunicacién de dates {DCL) o PCM Control del circuito de aire
en la marcha minima{lAC) (1992 y 1894 solamente)

532 C Asamblea del aglutinader de control {CCA) Control del circuito de aire en ta
marcha minimailAC}

533 C El esiabén de comunicaciones de datos (DCL) o grupo de instrumentos
electronicos (EIC) Contrel del circuito de aire en la marcha minima(lAC)

536 C.,R Freno encendido/apagado {(BOO} Control del circuito de aire en la marcha
minima(lAC), no se activo duranie la prueba del KGER

538 R Insuficiente cambic de las RPM (revoluciones por minutos); error del operador
durante la prueba de la Respuesta Dinamica

539 O El aire acondicionado encendido durante la prueba automatica

542 QC El circuito de la bomba de combustible abierto; desde el PCM al motor

543 0.C El circuito de bomba de combustible esta abierto; Desde la bateria al PCM

551 U Contrel del aire en marcha minima {JAC) fallo en el circuito KOEQ (interruptor

: de la ignicien encendido y el mator apagado}

5562 O Fracaso en el circuito 1 del manejo del aire

552 O Fracaso en el circuito del desvic de la inyeccion secundaria de aire (AIRB)
{1993 y 1994 solamente)

553 @] Fracaso en el circuito del desviacion de |a inyeccidon secundaria de aire (AIRB}
{1993 v 19924 solamente)

554 O ' Fracaso en el circuito de control del regulador para la presion del combustible {(FPRC)

556 0.C Fracaso an el circuite primario de la bomba de combustible

557 a.cC Fracaso en el circuito primaria de la bomba de combustible de velocidad baja

(1993 vy 1894 solamente)

0 = Key On, Engine Off; C = Continuous Memory; R = Engine Running




Capitulo 7 Parte B Cddigos para los problemas de la computadora 7B-13

Ford, Lincoln y Mercury (continuacién)

No. de Condicién de Causa probable
codigo la prueba* .

558 O Fracaso en el circuito del regulador de vacio EGR

558 O Fracaso en ei circuito del relee del aire acondicionado (1993 y 1994}

563 O Fracaso en el circuito de control alto del ventilador (HFC) (1983 v 1994 solamente)

564 O Fracaso en el circuito de control del ventilador {FC) (1993 y 1994 solamente)

565 G Fracaso en el circuito def canasto de purga

567 O Fracaso en el circuito de contral de la velocidad del ventilador (SCYNT) KOEQ
IVSC (solenoide de vacio para el control de la marcha minima)

568 0] Fracaso en el circuito de control de vacio de velocidad (SCVAC) KOEO IVSC
{solenoide de vacio para el control de la marcha minima)

569 O Fracaso en el circuito del canaste auxiliar para la purga {CANP2) KOEC

571 O Fracaso en el circuito del solenoide EGR KOEQ

" 572 o Fracaso en sl circuite del solenoide de la valvula EGRV con el KOEQ

578 C Un corto en el circuito del sensor de presion del aire acondicionado

579 C Insuficiente cambio de la presion del aire acondicionado

581 C Mucha corriente al circuito del ventilador

582 O Circuito del ventilador abierta

583 c Mucha corriente a la bomba de combustible

584 c Circuito.de tierra abierte en la clavija 1 del médulo de relé de control variable (VCRM)

585 C Mucha corriente al embrague del aire acondiciocnado

586 C Circuito del embrague del aire acondicionado abierto

587 0.C Fracaso en la comunicacion del modulo de relé de control variable (VCRM)

617 C Error en ef cambio 1 -2

618 C Error en el cambio 2 - 3

619 C Error en el cambio 3 - 4

621 0] Fracaso en el circuito del solencide de cambio 1 {S581) KOEO

622 O Fracasoc en el circuito del solenoide de cambio 2 (882) KOEO

623 O Fracaso en el circuito de la luz de control del indicador de la transmision (TCIL)

624 0.C Fracaso en el circuito de control de la presién electronica (EPC)

625 0.C Actuador abierto en la PCM del control de |a presion electronica (EPC)

626 & Fracaso en el circuito del sclenoide del embrague de crucero (CCS) KOEC

627 O Fracaso en el circuito del solencide del TCC fembrague del convertidor de la
transmision)

628 C Desprendimiento excesivo del embrague del convertidor

629 0.C Fracaso en el circuito del solenoide del TCC (embrague del convertidor de la
transmision}

631 G Luz de control del indicador de la transmision (TCIL) KOEO

632 R El circuito TCS (sistema de chispa controlada por la transmision) no cambid
estados durante KOER

634 O.CR Voltaje mas alto o mas bajo de lo esperado en la posicion de la palanca manual
(MLP}

6536 O.R Temperatura det fliide de la transmisién (TFT) mas alto o mas bajo de lo
esperado ' '

637 : ,‘ 0.C Voltaje del sensor de la temperatura del fliido de la transmisién (TFT) encima

' del voltaje maximo; indica 40 grados F; circuito abierto
638 0,C Voltaje del sensor de la temperatura del fllide de la transmision {TFT) debajo

del voltaje maximo; indica 290 grados F (143 grados C}; circuito a corto

*0 = Key On, Engine Off; C = Continuous Memory; R = Engine Running




7B-14 Capitulo 7 Parte B Cadigos para los problemés de la computadora

Ford, Lincoln y Mercury (continuacién)

No. de Conldicién de Causa probable
codigo la prueba* : .

639 R,C Insuficiente entrada desde el-sensor de I.a velocidad de la transmision (TSS5)

641 0.C Fracaso en el circuito del solencide de cambio 3 (S53)

643 0,C Fracaso en el circuito del embrague del convertidor de torque {TCC)

645 C Engranaje incorrecto obtenido para la primera velocidad

646 c Engranaje incorrecto obtenido para la segunda velocidad

647 G Engranaje incorrecto obtenido para la tercera velocidad

648 C Engranaje incorrecto obtenido para la cuarta velocidad

649 c Control de la presion electronica (EPC) mas zlto o mas bajo de lo esperado

651 c Fracaso en el circuito de control de la presion electranica (EPC)

652 O Fracaso en el circuito del solenoide del embrague del convertidor de la
transmision (TCG)

653 R -El solencide del embrague del convertidor de la transmisién (TCG) no cambio
de estados durante KOER o

654 O El indicador de alcance de la transmision (TR) no indicé estacionamiento
{PARK) durante KOEQ :

656 C Error continuo del deslizamiento del embrague del convertidor de torque

657 C Ocurrié una condicidon de temperatura alta en |a transmision

659 C Se indica alta velocidad del vehiculo en estacionamiento

667 C Circuito del sensor de voltaje del alcance de la transmisidn debajo del voltaje
minimo

668 G Circuito del sensor de voltaje del alcance de la transmision encima del voltaje
minimo . .

672 C Circuito del sensor de voltaje del alcance de la transmision fuera de rango

998 O Fracaso Dura presénte‘

*0 = Key On, Engine Off; C = Continuous Memory, R = Engine Running

General Motors

vehiculos domésticos y camiones
(excepto Geo, Nova el Sprint)

1 CHECK
<IN e BIOIRE:
. LIGHT

CHECK MIL

Cadigo Causa probable

12 Modo de diagnéstico

13 Sensor de oxigeno o circuito

14 Sensor del anticongelante o circuito/indica alta temperatura

15 Sensor del anticongelante o circuito/indica baja temperatura

16 Voltaje del sistema alto/voltaje de la ECM encima de 17.1 voltios {podrian ser problema
de alternador) {3.8L)

16 Circuito DIS {automéviles Chevrolet solamente)

16 Resolucién de bajo pulso (VIN (nimero de identificacion del vehiculo) con cédigo P - 5.71)

18 Error de la velocidad de |a transmision {modelos eguiparon con transmisién 4L60 - E, o vehiculos con
transmisién manual 4.3L) . ' :




Capitulo 7 Parte B  Cddigos para los problemas de la computadora 7B-15

General Motors - domésticos (continuacion)

Codigo
16
17
18
18
19
19
20
21
22

21/22
23

23

24
25
25
25
26
26
27
27

27 0 28
o8
28
29
30
30
31
31
31
31
31
31
31
32
32
32
32
33
33
33
34
34
34
35

Causa probable

_ Voltaje del sistema alfo o bajo (S.SL}

Corto en la serial del circuito de arrangue 0 ECM defectuoso

Apertura en la senal del circuito de arranque o ECM defectuoso

Error en el sensor de sincronizacion de la leva y el cigliefal {modelos corn ignicién DIS) (3.8L)
Circuito de la bomba de combustible (tiene un corto) ' '

Sensor del angulo del cigiefial (1988 a 91)

Circuito de la bomba de combustible {tiene una apertura)

Circuito o émbolo del sensor de 1a posicién de la apertura del acelerador (TPS)

Sensor de ia posicion de la apertura del acelerador (TPS) fuera de gjuste

El circuito del acelerador completamente abiettc (WOT) en corte al mismo tiempo

Sensor o circuito de la temperatura absoluta del multiple (MAT) {(modelos con inyeccion de combustible)
(indica baja temperatura)

Sistema de tiempo electrénico de la chispa (EST)) - problema.en el circuito de desviacion (modelos
Cadillac con DFI) .

Sensor de velocidad del vehiculo (VSS) o circuito .
Sensor o circuito de la temperatura absoluta det multrple {(MAT) {indica temperatura alta)
Fracasd en el desplazamiento modular {solamente 1981 Cadillac V8-6-4)

Tiempo electrénico de ta chispa (EST) {Cadillac HT41 OD solamente)

Circuito conductor Quad {atendido por el concesionario) _

Circuito del interruptor de la mariposa del acelerador en corto

Circuito del interruptor de la mariposa del acelerador abierto

Diagnéstico del interruptor para el engrane (atendido por. el concesionario)

Error en el conductor Quad (5.7LVIN P}

Chegueo del interruptor de la presion del multiple {(PSM) vehiculos con transmisiones 4L80 - E
'gual que el codigo 27

Igual gue el codigo 27

Problema en el circuitd_ISC {Cadillac TBI)

Error en las RPM (Cadillac MFI1)

Sobre alimentacion del Turbo {modelos con Turbos solamente)

Interruptor de Estacionar/Neutro (3.3L)

Sensor o circuito de la temiperatura del aire del maltiple {(MAT} (modetos Cadillac DFI)

.Circuito del solenoide del canasto de purga

Circuito o sensor del arbol de levas

Gircuito EGR (1988 al 1990 TB))

Circuito del sensor MAP en corto

Sensor o circuito BARO {modelos carburados)
Circuito EGR ({modelos con inyeccion de combustible)
Circuito digital EGR {3.1L)

Circuito del sensor MAP abierto

Sensor o circuito de la MAP, (bajo de vacio)

Sensor o circuito MAF

Senal del voltaje del sensor MAP alto

" Sefial del voltaje del sensor MAP bajo

Sensor o circuito MAF
Sensor de vacio ¢ sensor MAF (vacio alto) o circuito (3.8L)
Valvula o circuito 1AC
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Capitulo 7 Parte B Cadigos para los problemas de la computadora

Cédigo
35
35
36
36
36
36
36
38
37
37
37
38
38
38
38
39
39

40
41
41
41
a1
41
41
42
42
42
43
43
43
43
44
45
46
46
46
47
48
48
51
52
53
53
53
53

General Motors - domésticos (continuacion)

Causa probable

Interruptor a circuito ISC {tiene un corto)

Sensor o circuito BARO (tiene un corto) (modelos Cadillac DFI)

Sensor o circuito BAROQ (tiene una apertura) (Cadillac DF rhodelos)

Sensor MAF guemado o circuito apagado

Sistema de ignicidn sin distribuidor (DIS) {Quad-4)

Control de cambio del Transeje (3.8L)

Control de cambio con el acelerador cerrado {1891)

Circuito del encendido DIS {Corvette}

Sensor ¢ circuito MAT ({tiene un corto) (Cadillac HT4100)

Temperatura alta del sensor MAT (1984-86)

Interruptor del freno atorado en la posicién de encendido {transmisién 4LE0 - E)

Sensor ¢ circuito MAT (tiene una apertura) (Cadillac HT4100}

Circuito de entrada del freno {interruptor de la luz del frene)

Temperatura baja del sensor MAT (1984-86) '

Interruptor del frenio atorado en 1a posicion de apagado {transmision 4L60 - E)

TCC (solencide del embrague del convertidor de torsion

El circuito del sensor de detonacion tiene un corto {motores de 4.3L, transmisién manuales, camionetas
By T

Circuito del interruptor de presién para la direccién de potencia

Ninguna sefial del distribuidor a ia ECM, o modulo de la ignicion defectuoso

Circuito o sensor de |a leva (3.8L}

Error en la seleccion del cilindro

Motor Quad 4 Referencia X1 {cheque el médulo de la ignicion de chequeo/ cable de la ECM)
Circuito EST (Cadillac)

Circuito optimo EST abierto o a tierra (5.7L “F” y de carroceria Y)

Circuito optimo EST a tierra {(5.7L “F" y de carroceria Y)

Circuito EST

Sensor de oxigeno delantero pobre (Cadillac MFI}

Unidad ESC

TPS fuera de ajuste

Senisor de oxigeno delantero rico (Cadillac MFI}

Sefial del sensor de detonacion

Sensor de oxigeno o circuito - escape pobre

Sensor de oxigeno o circuito - escape rico _
Sensar del interruptor de la presion de la direccion de potencia {modelos de 4 cilindro con aire acondicionadao)
VATS (sistema antirrobo del vehiculo)7B-15 '
Desproporcidn del abasteciendo de combustible entre el lado derecho y el izquierde (Cadillac)
Embrague del aire acondicionade y circuito de crucero

Diagnéstico de falla

Falla en el sistema EGR (Cadillac)

Problema en el PROM, “MEM™ CAL o ECM (3.1L)

Problema en el CALPAK o ECM (3.1L)

Sobre voltaje en el sistema - (ECM sobre 17.7 voltios)

Sistema EGR (modelos carburados}

Sefial del distribuidor interrumpida (1983 y Cadiliac HT4100 méas moderno)

Voltaje de alternador fuera de rango




Capitulo 7 Parte B Cédigos para los problemas de la computadora 7B-17

General Motors - domésticos {continuacion)

Cédigo Causa probable : ' .
53 Circuito antirrobo del vehiculo (5.0L TBI) T
53 Falla en la EGR (3.8L) '

54 Circuito de la bomba de combustible (3.1L)

54 Falla en a EGR (3.8L) '

55 Error en la ECM/PCM (excepto los sistemas 5.7L PFI, Monitor de mezcla pobre 5.7L - “F" y carrocerias “Y")
55 Sensor de oxigeno o circuito o ECM

55 TPS fuera de alcance (Cadillac)

55 Monitar de! combustible pobre {(Corvette)

55 Faila en la EGR (3.8L)

56 Circuito del sensor de vacio .
56 Circuito B del conductor Quad (3.8L)

56 Sistema antirrobo (Cadiliac)

58 Circuito PASS del combustible

58 Cadigo de la transmisién - TTS temperatura alta (sensor o0 alambre de sefal a tierra)
59 Cédigo de Ia transmision - TTS temperatura baja {sensor o alambre de seiial abierto)
60 La transmisién no esta en guia {Cadillac)

61 Sefial del sensor de oxigeno defectuosa

61 Solenoide de respiracién de cruce (3.8L)

61 Valvula secundaria del acelerador (Corvette)

61  Rendimiento de sistema de aire acondicionado (5.7L)

62 Circuitos de sefial del interruptor del engrane del Transeje (motores 3.1L V6/Quad-4)
62 Sensor de la temperatura del aceite del motor (5.7}

62 Circuito de vacio del crucero (3.8L)

62 Sensor de la temperatura de aceite del motor (5.71)

63 Chequeo del flujo de la EGR {3.8L)

63 Voltaje alto del sensor MAP

63 Circuito derecho de sensor de oxigeno abierto {5.7L)

64 Igual que el cddigo 63 {3.8L)

64 Voltaje bajo del sensor MAP

64 Sensor de oxigeno del lade derecho pobre (modelos con dobles sensores)

65 tgual que el codigo 63 (3.8L)

65 Sensor de oxigeno del lado derecho rico (modelos con daobles senscres)

65 Sensor de la posicion del servo de crucero (3.8L)

65 Circuito de Inyeccién de Combustible {motores Quad-4)

B6 Sensor del circuito de presion del aire acondicionade

67 Sensor de la presion del aire acondicionado o circuito de embrague {Chevrolet)

67 Interruptor del circuito de cruce

68 Circuito del releé del aire acondicicnado (Chevrolet)

68 Problema en el sistema crucero

69 Circuito del embrague del aire acondicionado (Chevrolet)

69 Circuito de presién de la cabeza del aire acondicionado

69 Cadigo de la transmision - convertidor de torque atorado (4L60 - E)

70 TPS intermitente {Cadillac)

71 MAP intermitente {Cadillac)

72 Interruptor del selector de los engranes {Chevrolet)

72 Circuito del interruptor del acelerador (Cadillac)




7B-18 Capitulo 7 Parte B Codigos para los problemas de la computadora

General Motors - domésticos (continuacidon)

Codigo Causa probable

72 Codigo de la fransmision - pérdida de la sefial VSS (4L60 - E)

73 Sensor del anticongelante intermitente(Cadillac)

74 Intermitente MAT (Cadillac}

75 Sensor de velocidad intermitente {Cadillac)

75 Voltaje del sistema bajo (problema en el sistema de carga)

79 Temperatura del fllide de la transmisién alta (4L60 - E}

80 Marcha minima del TPS pobre {Cadillac 4.6L)

80 Sistema de combustible rico (Cadillac)

81 Problema de la referencia de la leva {Cadillac)

81 Cédigo de la transmision - solencide QDM "A” (1st v 2nd velocidad) error corriente
82 Serial de referencia alta (Cadillac)

82 Codigo de la transmision - solencide QDM “B”(2nd y 3rd engrana) error corriente
83 Cédigo de la transmision - falla en el circuito QDM del convertidor de torque (4180 - E}
85 Angulo alte de la apertura del acelerador en marcha minima (Cadillac 4.6L)

85 Requiere setvicio el cuerpo del acelerador {Cadillac)

85 Relacion del engranaje sin ser identificado (4L80 - E)

86 Codigo de la transmision - relacion de primera velocidad (4L80 - E)

87 Cdadigo de la transmision - relacién alta de velocidad {4L80 - E)

95 Detecto que el motor se paré (Cadillac)

a9 Manejo de la fuerza, sistema con control de crucero

107 Problema en el eslabon Ide datos PCM/BCM

108 Circuito de terminal L del generador {Cadillac)

109 Restablecer la memaoria de la PCM {module de control de fa potencia del motor) (Cadiliac)
110 Generador en el circuito de la terminal L {Cadillac)

112 Fracaso en la EEPROM (Cadillac)

131 Fracaso en el sensor de detonacion (Cadillac)

132 Igual que el 131

General Motors imports

Geo (Metro, Prizm, Storm, Tracker), Sprint, Nova y Spectrum

| Y

CHECK
LIGHT

CHECK ML CHECK
Cédigo Circuito o sistema Causa probable
Caodigo 12 Ninguna referencia del pulso del Este codigo destellara cuandoe la terminal del diagndstico se
distribuidor al ECM ponga a tierra con el interruptor de la ignicion encendido y
el motor sin estar en marcha. Si problermas adicionales de
codigos se almaceanan en |la ECM ellos apareceran después
de que este codigo destelle tres veces. Si este cédigo
aparece mientras el motor estd en marcha, ningan pulso de
referencia desde el distribuidor estan alcanzando el ECM.
Cadigo 13 Sensor de gxigeno o circuito Cheque por un TPS atorado o fuera de ajuste. Chegue &l
{tipo sin calentar) cableado vy los conectores desde el sensor de oxigeno (vea

Seccion 4). Reemplace el sensor de oxigeno.




Capituio 7 Parte B Codigos para los problemas de la computadora 7B-19

General Motors - imports (continuacion)

Cdadigo

Circuito o sistema Causa probable

Caodigo 14 Sensor det anticongelante - temperatura Si el motor experimenta problemas con el de circuito de

Cédigo 21

Cdédigo 23

Caodigo 24

Cédigo 32

Cdédige 33

Cadigo 42

Codigo 44

Codigo 45

Cédigo 51

alta o baja enfriamiento el prablema deber rectificarse antes ds
continuar. Cheque tode el cableado y conectores asociados
con el sensor def anticongelante. BReemplace el sensor del
anticongelante

Sensor de la posicion del angulo de Cheque para un TBS que se esté atorando o esté fuera de
apertura delacelerador - voltaje alto o bajo  ajuste. Cheque todos los cable y conexiones entre el TPS y
el ECM. Ajuste o reemplace el TPS (vea Seccién 4).

Sensor |AT, voltaje del circuito bajo e ato  Cheque por continuidad en el cable de sefial y el cable de
tierra. Cheque la operacion del sensor |AT (vea Seccion 4).

Sensor de velocidad del vehiculo Una fracaso en este circuito deberia indicarse solamente
cuando el vehiculo esta en movimiento. No use el Codigo
24 si se instala en la memoria de la computadora cuando
las ruedas del vehiculo no estan girando. Cheque las
conexiones en el ECM. Cheque el ajuste del TPS.

EGR (recirculacidn de los gases de escape) Un corto a tierra en el EGRY o el arrangue, el interrugtor no
se ha cerrado después de que el ECM le a mandado el
comando a la EGR por un periodo de tiempo especificade o
el circuito del solenoide de la EGR esta abierto por un
periodo especificado de tiempo. Reemplace la valvula EGR.

Voltaje del sensor MAP alto o bajo Cheqgue las mangueras de vacio del sensor MAP (vea
Seccion 4). Cheque las conexiones eléctricas en el ECM.
Reemplace el sensor MAP,

Circuito de la chispa slectronica El circuito de desvio del EST esta puesto a tierra o tiene
una apertura. Un fallo en el médulo HEI puede ocasionar
este codigo.

El sensor O 2 indica un escape pobre Cheque las conexicnes de los alambres de la ECM.

{del tipo concalentador) Cheque por fuga de vacio en |a junta de la base del cuerpo
del acelerador, mangueras de vacio o la junta de multiple
de admision. Reemplace el sensor de oxigeno (Seccidn 4).

El sensor O 2 indica un escape rico Posiblemente un inyector rico © con fugas, alta presion de
combustible o un TPS defectuose. También, cheque el
canasto de carbon evaporativo y sus componentes por
nresencia de combustible. Reemplace el sensor de
oxigeno.

ECM o EEPROM Esté segura que las conaxiones a tierras del ECM estan
apretadas. Si estan, reemplace el ECM {vea Seccion 3).

" Reemplazo del componente pueda que no cure el problema en todos fos casos. Por esta razon, usted puede buscar un consejo
de un profesional antes de comprar las partes que se van a cambiar.

Spectrum (sin turbo)

Codigo
12
13
14
15
16
21
22
23
25
42

Causa probable

Ninguna referencia de pulsos del distribuidor llegan al ECM
Sensor de oxigeno o circuito

Sensor del anticongelante o circuito (tiene un corto)
Circuito del sensor del anticongelante {tiene una apertura)
Circuito del sensor del anticongelante (tiene una apertura)
Imterruptor para la marcha minima fuera de ajuste (0 una apertura en el circuito}
Relee de corte del combustible o circuito (tiene una aperturaj

Apertura o esta a tierra el solenoide o circuito de control de la mezcla (M/C)
Apertura o esta a tierra el intercambiador de la valvula o circuito de vacio

Relé o circuito del cotte de combustible
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General Motors - imports (continuacion)

Spectrum (sin turbo} (continuacién)
Cadigo Causa probable

44 Sensor de oxigeno o circuito - indica un escape pobre

45 Sensor de oxigeno o circuito - indica un escape rico

51 Defectuoso o inadecuadamente instalado el PROM

53 Corto en la unidad de cambio o ECM defectuoso

54 Solenoide para el control de la mezcla (M/C), circuito en corto, 0 ECM defectuoso
55 ECM defectuoso

Spectrum (turbo)
Cadigo Causa probable

12 Ninguna referencia del pulso del distribuidor al ECM

13 Sensor de oxigeno o circuito

14 Sensor del anticongelante o circuito {tiene un corto)

15 .Sensor del anticongelante o circuito {tiene una apertura)
16 Sensor del anticongelante o circuito {tiene una apertura}
21 Voltaje alto en el TPS

22 Voltaje bajo en el TPS

23 Sensor o circuitc de la temperatura del aire del maltiple (MAT)
24 Sensor de la velocidad del vehiculo ¢ circuite

25 ASV o circuito

3 Control de ta puerta de desechos

33 Voltaje del sensor MAP alto

34 Voltaje del sensor MAP bajo

42 Circuito EST

43 Sensor o circuito de detonacion

45 Sensor de oxigeno - escape rico

51 PROM o ECM defectuoso

Sprint {sin turbo}
Codigo Causa probable

12 Diagnostico de funcionamiento cuando esta trabajando
13 Sensor de oxigeno o circuito

14 Sensor de ta temperatura del anticongelante o circuito
21 TPS o circuito

23 Sensor de |z temperatura del aire de admision o circuito
32 Sensor de la presion barométrica o circuito

51 ECM posiblemente defectuoso

b2 Circuito para el corte del combustible

53 Circuito o sensor aire secundario

54 Solenoide de control de la mezeia o circuito

1) Solenoide de ventilacion de la taza o circuito
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General Motors - imports {continuacion)

1987 y 1988 Sprint Turbo, 1989 y mas moderno Metro, Tracker, Storm

Codigo Causa probable

12 Diagnostico de funcionamiento cuando esta trabajando
13 Sensor de oxigeno o circuito
14 Sensor de la temperatura det anticongelahte o circuito (tiene una apertura)
15 Sensor de la temperatura del anticongelante o circuito (tiene un corto)
21 TPS o circuito (tiene una apertura)
22 TPS o circuito {tiene un corto)
23 Sensor de la temperatura del aire de admisién o circuito (tiene una apertura)
24 V35S o circuite
25 Sensor de la temperatura del aire de admision o circuito (tiene un corto)
31 Presién alta del turbocargador {1887 y 1988 modelos)
31 Sensor de |a presion barométrica o circuito {modelos 1289 hasta 1991)
32 Sensor de la presion barométrica o circuito (modelos 1989 hasta 1991)
32 Sistema EGR {modelos 1991 hasta 1893)
33 Metro para el flujo de! aire {modelos con Turbos}
33 MAP sensor (modelos 1990 y 1991)
41 Problema con la senal de la ignicion
42 Sensor del anguto del cigliefial (Excepte Storm)
42 EST (sincronizacién electrénica de la chispa (Storm)
44 Circuito de la ECM para cambiar la marcha minima (modelos 1987 hasta 1989)
44 Sensor de oxigeno o circuito - escape pobre
45 Sensor de oxigeno o circuito - escape rico
51 Sistema EGR (Excepto Storm)
51 ECM (madulo de control electronico; {Storm)
53 Circuito de tierra de la ECM

Se queda Fracaso en la ECM encendida sin destellar

Prizm y Nova (con inyeccién electrénica de gasolina}

Codigo Causa probable
Destellando continuamente Sisterna normal

12 Sefial de las RPM
13 Sefal de las RPM
14 Sefal de la ignicidn
21 Sensor de oxigeno o circuito
22 y Sensor de la temperatura del anticongelante o circuito
24 Sensor de la temperatura del aire del maltiple de admisién o circuito
25 Relacién de aire/combustible pobre
26 Relacion de aire/combustible rica
27 Sub - sensor de oxigeno
31 Sensor o circuito MAF
41 TPS o circuito
42 VSS
43 Seial del motor de arrangue
b1 Sefial de cambio del aire acondicionado

71 Sistema EGR
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CHECK AL

{  SERVICE ENGINE SOON )

=T CHECK
H 4 ENGINE
CHECK LIGHT

Modelos 1985 hasta 1987

Luz encendida

Sintoma

Causa posible

T,

marcha minima muy alta o marcha
minima erratica

1 El mator no arranca Cheque por un conector de tierra de la
g::% {? ﬁ i} unidad de control desconectado.
{Luz de advertencia También cheque por una conexién floja
en el tablero encendida) en el resistor del relee principal de la
ECU. Fracaso posible de la ECU
2 El motor no arranca Cheqgue por un ¢orto en el metro de
'?s::} % ﬁ %} combinacion o alambre de la luz de
(Luz de advartencia advertencia. También cheque por un
an el tablero encendida) alambre de tierra de la unidad e control
desconectado. Fracaso posibte de la ECU
3 1 El sistema no opera ECM mala
4 2 El sistema no opera ECM mala
5 2 1 Bujias llenas de combustible, el mator Cheque por un acoplador del sensor
* se apaga, o titubea MAP desconectado o una apertura en
el circuito del alarbre del sensor MAP.
También cheque por un senscr MAP malo
6 4 El sistema no opera ECM mala
7 4 1 Titubeo, bujias llenas de combustible Cheque por mangueras del
%::% * %::3 * o el motor se apaga frecuentemente sensor MAP desconectadas
8 4 2 Marcha minima muy alta durante Cheque por un conector del sensor
'i::?s' * * * el periodo de calentamiento, marcha de temperatura del anticongelante
minima alta continua o dificil de poner desconectado o un circuito abierto en
en marcha durante baja temperatura el alambre del sensor de la temperatura
del anticongelante. También cheque por un
sensor de |la temperatura del anticongelante
defectuoso
9 4 2 1 Respussta pobre del motor cuando se Cheque por un conector en el
abre el acelerador bien rapido, marcha TPS desconectado. También chegue
minima muy alta o el motor no acelera por un circuito abierto en el alambre
' cuando esta frio _ del TPS. Posiblemente un TPS defectuoso
10 El motor no levanta las revoluciones, Cheque por un tiene un circuito

abierto o un corto en el alambre del
sensor del angulo del cigiehal. También
el sensor del angulo del cigliefal puede
estar defectuoso
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Honda {continuacion}

Modelos 1985 hasta 1987

Luz encendida Sintoma Causa posible
11 8 1 Lo mismo que encima Lo mismo que encima
12 8 2 Marcha minima muy alta o marcha Cheque por un sensoer de la
minima erratica cuande estd muy frio temperatura del aire desconectado
o una apertura en el circuito del alambre del

sensor de [a temperatura del aire de entrada
Posiblemente un sensor de la temperatura
del aire defectuoso

13 8 2 1 Continua con la marcha minima alta Cheque por un conector para el ajuste de la
* %:} * * mezcla de la marcha minima desconectado
0 un circuito abierto en el alambre del
sensor para el gjuste de la marcha
rminima. Posiblemente el sensor para el
ajuste de la mezela de la marcha defectuoso
14 8 4 El sistema no opera del todo ECM mala
15 8 4 1 ' Respuesta de aceleracion pobre cuando Cheque por un sensor de la presian
* * * * esta en altitud cuando esta fric barométrica desconectado o una apertura
en el alambre del circuito del sensor de la
presion barométrica. Posiblemente el sensor
de la presidn barométrica defectuoso
186 8 4 2 El sistema no opera del todo ECM mala
17 Lo mismo gue encima Lo mismo que encima

- ...

Modelos 1988 y mas modernos
Cdodigo Causa probable

0 ECU defectuoso
1 Sensor de oxigeno o circuito
2 ECU defectuaso
3/5 Sensor MAFP o circuito
4 Sensor del angule del ciglienal o circuito
6 Sensor de la temperatura del anticongelante o circuito
7 Sensor del angulo de apertura del acelerador o circuito
8 Sensor de la posicion del angulo del cigliedal o del TDC del piston o circuito
a Sensor del angule del ciglienal o circuito
10 Sensor de la temperatura del aire de admision o circuito
11 Ningln sintoma en particular se muestra o el sistema no opera - ECU defectugso
12 Fracaso en la EGR

13 Circuito del sensor de la presion atmosferica
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Honda (continuacion)

Modeios 1988 y mas modernos {continuacion)

Cadigo Causa probable
14 EACV
15 Ninguna sefial de salida del sistema de la ignicién - posiblernente un igniter defectuoso
16 Circuito del inyector de combustible .
17 Sensor de la velocidad del vehiculo o circuito
19 Valvula de control del cierre del solencide (transmisidn automatica)
20 Detector eléctrico de la carga - posiblemente un circuito a tierra o abierto en el alambrado de la ECU
21 Circuito de la valvula solenoide VTEC de carrete (Givic & Del-Saol Civic)
22 Circuito del interruptor de la presion del aceite VTEC (Civic & Del-Sal Civig)
23 Sensor de detenacion (Prelude)
30 Sefial “A” de la unidad de control ECM con A/T controla (Accord y Prelude)
31 Unidad de control para la A/T y el circuito de la ECM (Accord y Prelude)
4% Sensor de oxigeno calentado - circuito de calefaccion
43 Circuito del sisterna de provision de combustible (excepto en los motores D1521)
48 Circuito del sensor de oxigeno calentade (motores D152Z1)
£ | § | L sowvceonamesoon § |0 EM| | ShESK
CHECK MIL CHECK LIGHT
1988 Stellar
Cdadigo Causa probable
1 Sensar de oxigeno o circuito
2 Sefial de la'ignicion
3 Sensor del flujo de aire o circuito
4 Sensor de la presién atmosférica o circuito
5 Sensor TPS o circuito
6 Sensor de la posicion del motor ISC ¢ circuito
7 Sensor de la temperatura del anticongelante o circuito
B Sensor del TDC o circuito
g Normal

Sonata (1989 en adelante) y Excel (1986 en adelante)

Codigo
1
9
11
12
13
14
15
21

Causa probable

ECU (un movimiento largo de la aguja)

Estado normal de la ECU

Sensor de oxigeno o circuito

Sensor del flujo de aire o circuito

Sensor de la temperatura del aire de admisién o circuito
TPS o circuita

Sensor de la posicidn del motor o circuito

Sensor de la temperatura del anticongelante o circuito
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Hyundai (continuacion)

Codigo Causa probable
22 Sensor del angulo del ciglienal o circuito
23 Sensor del TDC o circuito
24 Sensor de la velacidad del vehiculo o circuito
25 Sensor de la presion barométrica ¢ circuito
a4 Inyector de combustible o circuito
42 Bomba de combustible o circuito
43 Sistema EGR

= CHECK
) 9 alBE
CHECK AR CHECK LIGHT
Cadigo Sistema afectado Causa probable
11 (1) Sensor de |a posicion del ciglefial (2} Ninguna sefial del cigliefal
12 Circuito del sensor del flujo de aire Circuito abierto/corto
13 Sensor de ia temperatura del anticongelants Circuito abierto/corto
14 Sensor VSS Ninguna sefal del V83
16 (1) Sisterna de control de traccion {3} Circuito abierto/corto
21 (1) Sefial del circuito de la ignicion {2) Circuito ahierto/corto
3 ECM {madulo de control electdnico) Las sefales no son normales
32 (4 Funcion de la EGR Ninguna operacion de la EGR
33 Sensor de oxigeno (izquierdo) Senal alta en Circuito del sensor de oxigeno
abierta/corto
34 (1} Sensor de detonacion Circuito abierto/corto
35 (4) Sensor de la temperatura de la EGR Circuito ahierto/corto
43 Sensor TPS Circuito abierto/corto
45 {4} El inyector tiene fuga Fuga en los inyectores

48 (1} {modelos
Q45 con TCS)

51
53
54 (1)
55 (1)

TPS secundario

Circuito del inyector

Sensor de oxigeno {Derecho}
Sefial de la transmision automatica
Ningun fallo

Modelos G20, J30 y Q45

(1) Los codigos de problemas no activaran fa luz indicadora de problermnas (MiL)

(2) Sief codigo 11y 21 estan presente en este momento a la misma vez, cheque los articuios gue puedan causar una falla en el

circufto del sensor de fa posicion del anguta def cigtiefial primero

Circuito abierto/corto

El inyector no trabaja

Circuito abierto/corto - Alto para la sefal de axigeno
Sefal abierta - Unidad de Control de la transmisién

Condicion normal

(3) Vea el manual de reparacion apropiado para informacién en la reparacion de fos frenos
f4) Modelas de California
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CHECK e

MIL

Cadigo Causa probable

12 Normal
13 Sensor de oxigeno ¢ circuito
14 El sensor del anticongelante tiene un corto
15 El sensor del anticongelante tiene una apertura
16 ‘gual que el 15
21/43/65 Sensor de la posicién TVS/WOT, fallo en el circuito MAP en el afic 1989
21 TPS - modelos V6
22 Sistema de |a sefial del motor de arranque/1988 y 1989 falio en el circuite del solenoide para cortar el
combustible
22 Sefial TPS (modelos de camionetas)
23 Fracaso en el circuito del solencide para el control de la mezcla - modelos 1988 y 1989
24 Circuito V58S - modelos V6
25 Fracaso en el circuito AIR V8V
26 ~ Falla en el circuito del canaste VSV - modelos 1988 y 1989
3 Ninguna referencia de la ignicién al ECM - modelos 1988 y 1989
32 Fracaso en el sistema EGR
33 Fracaso en ef circuito del inyector
33 Voltaje alto del sensor MAP - modelos V6
34 Voltaje bajo del sensor MAP - modelos V6
34 Fracaso del sensor EGR o circuito
35 Fracaso del circuito de la fuerza del transistor
R Sensor del angulo del ciglefial o circuito
42 Fracaso del circuito del tiempo de |la chispa electronica - modelos V6
42 Relé para el corte del combustible - modelos de cuatre cilindros
43 Fracaso dei control del la chispa electronica - medeios V6
44 Sensor de oxigeno (indica una condicién pobre)
45 Sensor de oxigeno (indica una condicion rica
51 Corto en el sclenoide de cierre del combustible - modelos de cuatro cilindros con carburador
51/52 Fracaso en la ECM (c error en el PROM)
53 ECM {médulo de control electrénico) o VOV (valvula de control de vacio)
54 Corto solenoide de mando de vacio; La unidad Corto en el solenoide de control de vacio; Fracaso en la ECM
- modelos 1988 y 1989
54 Fracaso en el circuito de la bomba de combustible - modelos V&
55 Fracaso en el ECM
61/62 Fracaso en el circuito del sensor del flujo del aire
63 Circuito V3S {sensor de la velocidad del vehiculo)
27/64 Transistor del conductor
65 Interruptor para el acelerador completamente abierto
66 Fracaso del sensor de detonacién
71 Senal de la posicion del interruptor del acelerador anormal
72 VSV para sistemas EGR

73 lgual que el 72
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CHECK MIL

([ SERVICE ENGINE SOON |}

CHECK

Cadigo
11
12
14
16
17
18

19
22
23
24
26
29
33
34
37
39
44
48
47
48
68
69

89

Sistema afectado

Potenciémetro para la marcha minima

Metro del flujo del aire

Sensor de la temperatura del anticongelante

Sensor de |la temperatura del aire

Potencidmetro del aceleradeor

Potenciometro del acelerador/metro del flujo del aire

Potenciometro del acelerador/metro del flujo del aire
Circuito de la bomba de combustibie

Suministro de combustible

Circuite de amplificacion de la ignicion

Circuita del sensor de oxigenc

ECU {unidad de control electdnico)

Circuito del inyector de combustible

Circuito del inyector de combustible

Circuito del solencide EGR

EGR Sistema

Circuito del sensor de oxigeno

Vahlula de control de la marcha minima (bobina 1)
Valvula de control de la marcha minima (bobina 2)
Valvula de control de la marcha minima

Sefial de la velocidad del vehiculo

Circuito def interruptor de seguridad en neutral

Circuito de la valvula de contral de la purga

Causa probable

No en el rango de operacion
No en el rango de operacion
No en el rango de operacion
No en el rango de operacion
No en el rango de operacion

Sefial de resistencia baja con el acelerador
completamente abierto

Sefial de resistencia alta en marcha minima
Tiene un circuito abierto o un corto
Indica un escape rico

Tiene un circuito abierto o un corto
Escape pobre/fuga de vacio

Chequeoc automatico

Tiene un circuito abierto o un corto
Indica el inyector de combustible
Corto o circuitc abierto

Operacion defectuosza del sistema
Condicion rica o pobre

Tiene una apertura ¢ corto circuito
Tiene ung apertura o corto circuito

No esta dentro de las especificaciones
Senal incorrecta de voltaje

El motor se puede arrancar en guia
{Ajuste o reemplace el interruptor)

Tiene un circuito abiertc ¢ un corto

| Y

CHECK WAL

(  SERVICE ENGINE SOON

e CHEGK
‘N ENGINE
CHECK LIGHT

Modelos 1984 hasta 1986 V6

Coadigo

12 {un destello, pausa,

Circuito o sistema

dos destellos)

Ningun pulso de referencia hacia la ECM

Causa probable

Este codigo deberia destellar cuande la terminat

de prueba se ponga a tierra con la llave de la ignicion
encendida y el motor apagado. Si Cédigos de
problemas adicionales estan almacenados {indicando
un problemayl, ellos apareceran después de gue este
codigo halla destellado tres veces. Con el motor en
marcha, la presencia de este codigo indica que
ninguna referencia desde el distribuidor alcanzan el
ECM. Cuidadosamente cheque la terminal EST de
cuatro conectores o el distribuidaor.
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Jeep (continuacion)

Modelos 1984 hasta 1986 V6 (continuacién)

Capitulo 7 Parte B Cddigos para los problemas de la computadora

Cédigo

13 {un destello, pausa,
tres destellos}

14 {un destello, pausa,
cuatro destellos)

15 {un destello, pausa,
cinco destellos)

21 (dos destellos,
pausa, un destellg)

23 (dos destellos,
pausa, tres destellos)

34 (tres destellos,
pausa,cuatrodestellos)

41 {cuatro destellos,
pausa, un destelig)

42 (cuatro destellos,
pausa, dosdestellos)

44 {cuatro destellos,
pausa, cuatrodestellos)

44y 45 alavez

45 {cuatro destellos,
pausa, cinco)

51 (cinco destellos,
pausa, un destello)

Circuito o sistema

Circuito del sensor de oxigeno

Circuito del sensor del anticongelante
{indica alta resistencia)

Circuite del sensor del anticongelante
indica temperatura baja

Circuita del TPS (sefala voltaje alto)

Control de la mezcla {M/C}

Presion abscluta del muitiple de admision

Ninguna sefal del distribuidor

Problema del desvio o EST

Escape pobre

Sensor de oxigeno o el circuito

Escape rico

Problema del PROM

Causa probable

Cheque para un sensor de la posicién del acelerador
del acelerador atorado o fuera de ajuste. Cheque el
cableado v los conectores desde el sensor de
oxigeno. Reemplace el sensor de oxigeno (vea
Capitulo 1).

Si el motor experimenta problemas de recalentarmiento
el problema debe rectificarse antes de continuar (vea
Capitulos 1 y 3). Cheque todo el cableado y los
conectores asociados con el sensor. Reemplace el
sensor del anticongelante

Vea encima

Cheque por un TPS que se esté atorando o fuera
de ajuste. Cheque todo el alambrado y las conexiones
en el TPS y en el ECM. Ajuste o reemplace el TPS.

Cheque las conexiones eléctricas en el solenoide de
M/C (vea Capitulo 4). Si el circuito del solenoide esta
OK, limpie la memoria del ECM y cheque
nuevamente por codigo(s) después de conducir al
vehiculo. Chegue las conexiones de los cable en el
ECM. Cheque los cables desde del solencide M/C.

Cheque la manguera al sensor MAP para una fuga.
Chegue el cableado del sensor del circuito del MAP
a la ECM. Cheque las conexiones en el ECM vy el
sensor. Reemplace el sensor MAP.

Cheque todos los alambres y conexiones en &l
digtribuidor. Cheque las conexiones del captador del
distribuidor {vea Capitulo 5}.

Si el vehiculo comienza y se pone en marcha, cheque
el alambre que va a la terminal 12 de la ECM. Un
modulo HEl inadecuado puede ocasionar también
este problema

Cheque para un solencide M/C que se esté atorando
{Capitulo 4). Chequeo las conexiones de los cable a la
ECM, particularmente las terminales 14 y 9. Chegue
por fuga de vacio la base de ia junta del carburador,
mangueras de vacio o la junta multiple del admisién.
Cheque por fuga de aire en el sistema de manejo del
aire y en la valvula de desacelerar. Reemplace el
sensor de oxigeno

Cheque el Sensor de oxigeno o circuito. Reemplace
el sensor de oxigeno.

Cheqgue por un sclenoide M/C atorado (Capitulo 4).
Cheque el conector del cable en el sclenoide M/C.
Chegue el bote de carbon del sistema evaporativo

y sus compaonentes por la presencia de combustible
{Capitulos 1, 6). Reemplace el sensor de oxigeno.

El desempeno del diagnostico deberia ser
desempenado por el departamento de servicic
de su concesionario u otro taller de reparacicnes.
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Jeep (continuacion)

Codigo Circuito o sistema Causa probable

54 {cinco destellos, Solenocide para el control de la Cheque todas las conexiones del solenoide M/C

pausa, cuatro destellos) mezcla (M/C) y los alambres de la ECM. Reemplace el solenoide
de M/C (vea Capitulo 4).

55 (cinco destellos, Problema de voltaje de referencia Cheque por un cortocircuito a tierra en el alambre de

pausa, cincodestellos) la ECM de la terminal 21. Posiblemente una ECM

defectuosa o sensor de oxigeno

1991 en adelante

Cadigo
11
13
14
15
17
21
22
23
24
25
27
as
34
35
41
42
413

44
45
46
47
51
52
52
53
54

54

62
63
76

Causa probable

Ignicion

Sensor de vacio MAP

Sensor eléctrico MAP

Sensor de velocidad o circuito

El motor esta corriendo demasiado frio

Sensor de oxigeno o circuito

Sensor de la temperatura del anticongelante o circuito
Temperatura de la carga de aire

TPS sensor o circuito

Control del sistema de la induccion de aire {AlS)
Control de inyector de combustible

Relé del embrague del aire acondicionado

Conductor del solenoide de control para la marcha minima
Relé de control para el ventilador

Campo inductor del alternador

Relé para el paro automdtico

Circuito primario de |a bobina de encendido nimero 1-3; 1a corriente
del circuito primario no alcanzd su maximo con el maxime del tiempo del dwell

Sensor de la temperatura de la bateria

Solencide de sobremarcha - tiene una apertura o un corto en el circuito del solencide de la sobremarcha
Bateria tiene exceso de voitaje

Bateria esta debajo del voltaje

Sensor de oxigeno - indica una condicién pobre

La memoria adaptable de aprendizajes esta en sus limites de progresa.

Sensor de oxigeno - indica una condicion rica

Falla en el controlader interno del motor

Sefial para la deteccion de la sincronizacion del ciglienal - ninguna sefial de la sincronizacion del
combustible durante la rotacién del cigtienal

Ninguna senal de la leva de sincronizacién al PCM; una condicidn de tiene una apertura o un corto
en el circuito de sefial de sincronizacion de la leva

Acumulador de millaje EMR
Fracaso del controlador EEPROM, permisa de escribir negado
Relé de restriccion para la desviacién de la bomba de combustible
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Codigo Causa probable

2 Sensor de la posicion del ciglienal - sensor NE
4 Sensor de la posicion del ciglefal - sensor G
5/7 Sensor de detonacion lado izquierdo/derecho
G Sensor del velocimetro
9 Sensor térmico del agua
10 " Sensor térmico de la admision de aire
11 Sensor térmico de la admision de aire
12 Sensor del acelerador - alcance completo
13 Sensor de presion
14 Sensor de la presion atmosférica {reemplace la ECU)
15/23 Sensor de oxigeno lado izquierdo/derecho
16 Interruptor EGR - vehiculos de CA
17 Sensar de oxigeno - inadecuado
17724 Sistema de retroalimentacion lado izquierdo/derecho
18 Sensor del acelerador - rango astrecho
20 Sensor de medir la posicién de la entrega de la bomba de aceite
23 Sensor térmico del combustible
25 Valvula solenoide - control de la presion regulada
26 Mator de etapas para la bomba de controlara el aceite
27 Bomba de aceite medida
28 Valvuia solenoide - EGR
29 Valvula sotenocide - ventilacion EGR
30 Vélvula solenoide - divide e! aire de desvio
3 Vaivula sclenoide - de alivip 1
32 Valvula solenoide - cambiando
33 Véalvula solenocide - desviacion del aire de puerfo
34 Valvula solencide - control de la velocidad minima
36/37 Calentador del sensor de oxigeno lado derecho/izquierdo
37 Bomba de aceite medida
39 Valvula solenoide - de alivio 2
40 Valvula solencide - control de la purga
41 Sistema de carga variable de inercia (DOHC solamente)
42 Vaivula solenoide - pre control pata el turbo
43 Valvula solenoide - control de la puerta de desechos del turbo
44 Valvula solenocide - control del turbo
45 Valvula solenocide - control de la carga
46 Valvuta solenoide - control del alivio de la carga
50 Vélvula sclenoide - control doble de la regulacion del acelerador
51 Relee de la bomba de combustible
54 Relee de la bomba de aire
65 Sefal del aire acondicionado
71 Inyector - delantero secundario
73 Inyector - trasero secundario
76 Sedal para el cerrojo de cierre

77 Sefial de la reduccion de la Torsién
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H 41 ENGINE

GHECK LIGHT

—
[ scrveecomesoor

1990 y mas moderno - Serie 190E y 300 {2.31.)

No. de destellos Causa probable

Ningun rmal funcionamiento del sistema

Interruptor de la valvula estranguladora

Sensor de |a temperatura del anticongelante

Indicador de |a posicidn del sensor del flujo de aire

Sensor de oxigeno

Mo se usa

Sefial TD

Capsula de correccion de altura

EHA {actuador electrohidraulico)

Interruptor del acelerador y/o Contacto para la marcha minima

T2 e ® N oo RN

No se usa
12 {1) Sensor de la temperatura de la EGR

1991 y mas moderno - Serie 300 {2.3L. y 3.2L.)

No. de destellos Causa probable

1 (1
.2 Sensor de oxigeno Inoperable
3 Control lambda inoperable
4 Inyeccion de aire inoperable
5 EGR inoperabie
G Control de la marcha minima inoperable
7 Fracaso del sistemma de ignicién
8 Sensor de la temperatura del anticongelante - tiene una apertura o un cortocircuito
9 Sensor de la temperatura del aire de admision - tiene una apertura o un cortocircuito
10 Voltaje al sensor del flujo de aire demasiado alto o bajo
11 Senal de lag RPM defectuoso
12 Calentador del sensor de oxigeno tiene un circuitc abiertc ¢ un coro
13 Sensor para la sefial de la pesicion del arbol de levas desde - La unidad de control de la ignicion
defectuosa EZL/AKR
14 Presion del multiple de admisién muy baja cuando empieza
15 informacion del acelerador completamente abierto defectuoso
16 Informacién de la marcha minima defectuosa
17 Intercambio de dates de la red de la zona de control - Desperfecto entre las unidades de control
18 Sclenoide de ajuste para el tiempo del arbol de levas - Tiene una apertura o un cortocircuito
19 inyectores de combustible - tiene una apertura o un cortocircuito, o el sistema de control de

adaptacion de las emisiones esta a su limite

(1) Ningun fallo en el sistema
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Mercedes {continuacién)

1991 y mas moderno - Serie 300 {(2.3L. y 3.2L.) (continuacion}
No. de destellos Causa probable

20 Falta |la senal de la velocidad

21 Valvula de cambio de la purga - tiene una apertura o un cortocircuito

22 Sensor para la sefial de la posicion del arbol de levas defectuoso

23 Presion de multiple de admision muy bajo con el motor en marcha

24 Segmento de la corona dentada para el motor de arranque defectuoso

25 Sensores de detonacion defectuosos

26 Interruptor de los cambics ascendentes encima de la valvula - tiene una apertura o un cortocircuito

27 Desviacion del sensor de temperatura del anticongelante entre el sensor del circuito No. 1 y el
circuito del sensor No. 2

28 Monitor del sensor de la temperatura del anticongelante

1991 y mas moderno - Serie 190E y 300 (2.6L. y 3.0L.)
No. de destellos Causa probable

L ("

2 Interruptor det acelerador {(contacto para el acelerador completamente abierto)

3 Sensor de la temperatura del anticongelante '

4 Potencidmetro del sensor del flujo del aire

5 Sensor de oxigeno

6 )

7 Senal TNA (RPM del motor)

8 Senal de la presion de la altura desde la unidad de control de la ignicién EZL

9 Corriente al electro - actuador hidraulico

10 Interruptor de la valvula del acelerador (contacto para la marcha minima)

11 Sisterma de inyeccion de aire

12 Vélvulas de presion abscluta desde la unidad de control de la ignicion EZ

13 Seral de |a temperatura del aire de entrada

14 Sefal de |a velocidad del camino a la unidad de control CIS - E

15 {2)

16 EGR {valvula de recirculacion de los gases de escape)

17 Sefial del sensor de oxigeno

18 Corriente hacia la valvula aire de la velocidad minima

19,20,21 2

22 . Corriente para calentar el sensor de oxigeno

23 Cortocircuito a la entrada del interruptor de |a regeneracién positiva encina del circuito de la Vahvula

24 @)

25 Cortocircuito en el lado positivo en el lade de entrada del circuito de la valvula de arranque

26 Cortocircuito en el lado positivo de entrada en el circuito de retraso _

27 Fracaso entre los intercambios de data del control CIS E y la unidad de control de la ignicién EZL

28 Contacto flojo en el circuito de temperatura del anticongelante

29 Diferencia en la temperatura del anticongelante entre la unidad de control CIS-E y el modulo de
control de la ignicion EZL

30 @)

31 Contacto flojo en el circuito de la termperatura del aire de entrada

32 (2)

33 @

34 Sefial defectucsa del sensor de la temperatura del anticongelante desde la unidad de control de la
ignicion EZL

(1) Ningun faflo en el sistema, {2) No esta asignado
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m

a LY

CHECK ML

G ENGINE

CHECK LIGHT

(  SERVICE ENGINE SOON )

Starion (1989), Todos los modelos - 1983 hasta 1988 (excepto el 1988 Galant)

Cédigo
1

o =TI N & | RN N % B A

Causa probable

Sensor del gas de escape y/o ECU

Sefal del sensor del angulo del ciglerial ¢ senal de la ignicion

Sensor del flujo de aire

Sensor de la presién atmosférica

Sensor del angulo de apertura del acelerador

Sensor de la posicion del motor ISC (solenoide de control de marcha minima)
Sensor de la temperatura del anticongelante del radiador

Sensor TDC {punto muerto superior) o sensar de la velocidad del vehiculo

Todos los vehiculos con inyeccion de combustible (1989 en adelante, con la excepcion del Laser y

el Precis)
Codigo

1

9
11
12
13
14
15
21
22
23
24
25
31
32
36
39
41
42
43
44
44
52

- 53
‘55
59
61
62
71
72

Causa probable

ECU {(un movimiento largo de la aguja)

Estado normal (resplandores cortos continuos) . &a
Sensor de oxigeno o circuito '
Sensar del flujo del aire o circuito

Sensor de |la temperatura del aire de admisién o circuito

TPS o circuito

Fracaso en el sensor de la pcsicion del motor ISC o circuito

Sensor de la temperatura del anticongelante o circuito

Sensor del angulo del ciglienal o circuito

Sensor del punte muerto superior o circuito

Sensor de la velocidad del vehiculo o cirguito

Sensor de la presion barométrica o circuito

Sensor de detonacién

MAP sensor defectuoso

Fracaso en al senal del tismpo de la ignicion

Sensor de oxigeno delantero

Fracaso del invector de combustible

Bomba de combustibte o circuito

Sistema EGR (valvula de recirculacion de los gases de escapes)

Bohina de encendido {excepto DOHC V6)

Transistor de energia para la bobina (1-4) (DOHC V8&)

Transistor de energia para {a bobina (2-5) (DOHC V6)

Transistor de energia para la bobina (3-6) (DOHC V)

Fracaso del sensor para la posicién de {a vailvula IAC

Fracaso en el sensor de oxigenao trasero

ECM y enclavamiento de la transmisién

Sensor de la posicion de la valvula de control para la induccion

Fracaso de la valvula solenoide de vacio para el contral de la traccion

Fracaso en la ventilacion de ia valvula solencide de vacio para el centrol de |a traccion




7B-34 Capitulo 7 Parte B Cddigos para los problemas de la computadora

Montero y camioneta

Ordan de - Codigo del diagnostico .
. Articulo Articulo chequeo
la referencia : - )
(mOdeIOS 1989 has_t'a da salida diagnosticado Patrdn de la sefial de salida Numerc| Memaria la {remedio)
e' 1991 con Inyecclon 1 Unidad de cantrol| & _ . Resrmplage el modulo
de combustible) del motor d= control
B

2 Sensor de A 11 Retenida ; ® Arnés y conector
oxigena ' ‘ # Presicn del combustibie
® Inyactor
B —_ reemplace s 2std defectucso)

® Fuga de are 2n la admision
® Sensar e oxigeno

3 Sensor del M — - 12 Retenida | & Arnés y conector

flujo de aire {si el arés y el conectar
astan narmal, reemplace
B—J L Jdui el sensor del flujo de aire)
4 - “Sensor de la A r— A A 13 Fisteruda | ®Arnés y conector
temparatura » Sensor del are de gdmision
dled qirs do .
antrada B— L.~ LI L
5 Sensor e la A — A A 14 Retenits | ®AMEs y consctar

posicion da
aapertura del
acelerador | - — L1 LUL

# Sansor a apertura
del aceleradar

& lnterruptor de la posicidn
de ja marcha minima

posician 8 Sensor de la poscion del

del molar mgtor

® Sensor de la posicicn del
acelerador

6 Sansor de la A — A |_| |-| 15 Fetenida | ®Amnds v conoctor

7 Sensor de la A — = 21 Retenida | ®Ames y conectar
lemperatura del ® Sensor de la termporatura
anticongelante del antroongelants

B —

B Sensor del angule | A

or ce 7 Ratanida | #Amés y conectar {51
del cigliefial &l ares y conector estan
noermal, resmplace el
—_— distribuidan

<] Sensor del A

- 2 Retenuda | ®AMEs y conectar (51 ) ares y
pUnko muerts coneetor estan normal,
reemplace el distnbuidor)

superior del cilindra

24 Retenida | ® Arnés y conector del

16 Senson de fa A -
velnzidad ® Sensor de la velosidad
vehicu o dal vehiculo,
[ L] L

11 Bensor de la A S 25 Hatanida | wArnds y conector (gi el armds
presicn Y conector estan normal,
barometnca reemplace el sensor

] ) L1 L X de presicn barometrica)

12 Ajuste de la sedal | A S 38 Ak v sonector
del tiempo de |y
igqnicion

R L L

13 Inyesctear A EA Retenida | eAMEs y conector

elrspecoionn 13 resistencia
de % bobna
5]

14 Nomka de A 42 Retenida | ®Arnés y conector
cornbrstibic : *Healee de contral

B
* Arnds y conector

15 EGR [California) | A 43 Reterdn 3 y
. * Lersor da la temperatura de
la IR
B # Valvula EGR

#»Valvula solenode para el
contrcl de lavaivula EGR
& \Vacio de control de la valvula EGR

16 Estado normal B - - _
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Mitsubishi (continuacion)

Montero y camionetas (1992 en adelante), Galant (1988), Laser y Precis (1990 en adelante)

GCadigo Causa probable

11 Sensor de oxigeno a circuito

12 Sansor del flujo del aire o circuito

13 Sensor de |la temperatura del aire de admision o circuito

14 TPS o circuito

15 Fracaso de la posicion del motor ISC

21 Sensor de |la temperatura del anticongelante del radiador o circuito
22 Sensor del &ngulo del ciglienal o circuito

23 Sensor del TDC del cilindro nimero 1 o circuito

24 Interruptor de la velocidad de vehiculo

25 Sensor de la presion barométrica

41 Inyector de combustible

42 Bomba de combustible o circuito

43 Sensor de temperatura de la EGR o circuito

44 Fracaso en la bobina del encendido. Bobina defectuosa o fracaso en el conectoer de la unidad del transistor

de energia de la ignicién
59 Fracaso del sensor de oxigeno

Nissan/Datsun

vehiculos domésticos y camiones

@ @ Y CHECK.
e BIYINEE:
CHECK MIL CHECK LIGHT
1984 y mas moderno
Cadigo Causa probable ,

Codigo 11 Sensor del angulo del ciglierial o circuito

Cédigo 12 Metra del flujc del aire/circuito abierto o tiene un corto

Codige 13 Sensor de la temperatura de la cabeza del cilindro {modelos Maxima y 300ZX); circuite del sensor de la
temperatura del anticongelante {todos los otros modelos)

Cédigo 14 Circuito de la sefial del sensor de velocidad del vehiculo tiene una apertura

Coédige 15 La relacién de la mezcla esta demasiado pebre hasta con el control de realimentacion; el inyector de
combustible obstruido

Cédigo 21 {a sefial de |a ignicién en el circuito primario no a siendo entrada en la ECU durante el modo de arranque
o marcha _

Cadigo 22 El circuito de la bomba de combustible (modelos Maxima 1287 y 3002X més modernos); valvula para el
control de 1a marchia minima o circuito {todos los otros modelos) )

Codigo 23 Circuito de la sefial del interruptor para la marcha minima esta abierio (interruptor de la valvula del acelerador)

Codigo 24 Fracaso del interruptor Estacionar/Neutro

Cédigo 25 Circuito de la valvula de control de la marcha minima tiene una apertura o un corto

Caédigo 31 Modelos 1984 hasta 1986 300ZX: Problema en el sistema de aire acondicionado ; todos los otros

modelos: Problema con la unidad de control de la ECU
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Nissan/Datsun (continuacién)

Codigo 32
{California)
Caodigo 33
Codigo 34
Cédigo 35
(California)
Codigo 41

Cédigo 42

Cédigo 43

Modelos 1984 hasta 1986 3002X: cheque el sistema de arranque. Todos los otros modelos: Funcion de la
EGR

Sensor de oxigeno o circuito (300ZX lado izquierdo)
Sensor de detonacion
Sensor de |a temperatura del gas de escape

Modelos Maxima y 1984 hasta 1987 300ZX: circuito del sensor de la temperatura del combustible. Todos
los otros modelos: circuito de la temperatura del aire

Modelos 1988 y 300ZX mas moderno: circuito del sensor de la temperatura del combustible; todos los
otros modelos: circuito del sensor de |a posicidn de |a apertura de! acelerador tiene una apertura o un
corto

La relacion de la mezcla esta demasiado pobre a pesar del control de realimentacién; el inyector de

(1987 Sentra
solamente)
Codigo 43)

(todos los otros)
Codigo 44
Codige 45
(California)
Cédigo 51
{California)

Godigo 53
Cadigo 54
Codigo 55

combustible esta obstruido

Fuga del Inyector de combustible

Sensar de oxigeno (300ZX lado derechgo)
Corto entre la unidad de control de la transmisién automatica y el ECU

El sensor de la posicion de la apertura del angulo del acelerador tiene una apertura o un corto

Ninguno codigo de problema almacenado en ECU {unidad de control electronico)

El circuito del inyector de combustible tiene una apertura

Operacion normal del sisterma de manejo del motor es indicado

CHECK

|  SERVICE ENGINE SOON )

= CHECK
H 4 ENGINE
CHEGK LIGHT

1990 y mas moderno -

Codigo
1006
1111

1112 (2)
1113

1114 (2)
1121 (2)
1123 (2)
1124 (2)

1125

1131
1132
1133

Sistema afectado

Final de los cédigos

Fuente de aiimentacion DME
Interruptor de la marcha minima

Interruptor para el acelerador
completamente abigrto

Sensor de la temperatura del motor
Sensor del flujo de aire

Sensor de oxigeno

Sensor de oxigeno

Sensor de la temperatura del aire de
entrada

Sensor de detonacion numero 1
Sensor de detonacion numero 2
Regulacion de la detonacién

Causa probable

Menos de 10 voltios
Corto en el circuito de tierra
Corte en el circuito de tierra

Circuito abierto
(3} la sefial no es plausible
Mezcla de aire combustible rica

Fracaso en el sensor o una
apertura’/corto en el circuito

Apertura/cortocircuito

(3) senal no plausible
{3) sefal no plausible
Fracaso en la computadora de detonacian
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Saturn (continuacion)

Codigo
1134

(1) Con la excepcion de los cddigos 1000 1500, los segundos digitos de todos fos otros codigos pueden ser un 2, indicando gue

Sistema afectado

Sensor de efecte Hall

Unidad de control DME

Numero del inyector de combustible 1
Numero del inyector de combustible 2
Numero def inyector de combustible 3
Numero del inyector de combustible 4
Nurmero del inyector de combustible 5
Numero del inyector de combustible 6
El sistema esta operando

adecuadamente

el fracaso no existia durante la ultima operacion def vehicuto

(2) En modelos 1991, estos codigos también se pueden demostrar con fa luz CHECK ENGINE. Otros cadigos que destellen

Causa probable
Apertura/cortocircuito
Unidad defectuosa
Abierto/cortocircuito
Abierto/cortocircuito
Abierto/cortocircuitc
Abierto/cortocircuito
. Abierto/cortocircuito
Abierto/cortocircuito
Ningun fracaso almacenado en la memoria

también son posibles pero no representan una adverfencia en relacion a la luz CHECK ENGINE

{3) Sedal de un componente chequeado que no esta en conformidad con los mandatos en fa memoria de fa unidad de control
DME. La unidad de control reconace que hay una sefial de fracaso, pero no puede siempre reconocer la causa de la sefial con ef
fracaso

| -
@ @ ( SERVIGE ENGINE SOON ) H 41 ENGINE
CHECK MIL LIGHT

Cadigo
Cédigo 11

Codige 12

Codigo 13

Cédigo 14

Codigo 15

Codigo 17
Cédigo 19

Codigo 21

Codigo 22

Circuito o sistema
Codigos del Transeje presente

Chequeo de diagnostico solamente

Circuito del sensor de oxigeno

Sensor del anticongelante/temperatura alta

Sensor del anticongelante/temperatura baja

Fracaso del PCM - Resistor de elevar

Fracaso de la sefal 6X
{modelos 1992 y 1993 solamente)

Voltaje alto del sensor de 1a posicion

Voltaje bajo del sensor dé |a posicion
del angulo de apertura del acelerador

Causa probable

Estc indica que hay codigos de problemas en la unidad del
Transeje almacenado en el PCM. Lea los codigos después de
la sucesion de los cédigo del motor en la luz de SHIFT TC D2
(CAMBIE A D2) (modelos 1991 y 1892) o la luz HOT
{CALIENTE) imodelos 1993).

Indica que el sistema esta lista (ALDL a tierra) y listo para
destellar los codigos de motor.

FPosible circuito de tierra flojo; cheque el cableado y los
conectores desde el sensor de oxigeno; sustituya el sensor
de oxigeno

Si el motor experimenta problemas con el circuito de
enfriamiento, el problema debe rectificarse antes de
continuar; chegue todo el cableado y los conectores
asociados con el sensor de la temperatura del anticongelante;
reemplacelo si es necesario.

Vea encima, entonces cheque el conector del ames de
conductores an el PCM por dafio.

Resistor defectuoso en el PCM reemplace el PCM.

PCM y/o el module de ignicién pueden estar
defectuosos; cheque todas las conexicnes v la tierra.

Cheque por el emboic del TPS fuera de ajuste o del angulo

de apertura del acelerador atorando; cheque todo el cableado
y conexiones entre el TPS y el PCM ajuste o reemplace el TPS.
Cheqgue el ajuste del TPS; cheque el conector PC; reemplace
el TPS.

7B-37
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Cdédigo
Cadigo 23

Codigo 24

Cadigo 25

Cadigo 28

Coadigo 32

Cadigo 33

Cédigo 34

Caodigo 35

Cédigo 41

Cadigo 42

Cddigos 41

y 42

Coadigo 43

Cadigo 44

Cédigo 45

Codigo 46

Codigo 49

Circuito o sistema
Circuito IAT bajo

Circuite VSS - ninguna sefial

Circuito IAT - la temperatura esta
fuera del rango alto
Fracaso en el conductor Quad de salida

Fracaso en el sistema EGR

Circuito MAP - voltaje fuera de rango alto

Circuito MAP - voltaje fuera de rango bajo

IAC - rpm fuera de rango

Circuito de control de la ignicién tiene una

Circuito de desviacion - tiene una apertura
¢ corto

Circuito del contrgl IC a tierra/desviacion
abierta

Circuito del sensor de detonacion - tiene

El sensor de oxigeno indica un escape
pobre

El sensor de oxigeno indica un escape rico

Circuito de la presion de la direccion
asistida {modelos 1891 solamente) -

Marcha minima alta indica una fuga
de vacio

Causa probable

Sensor de la temperatura del aire de entrada y/o el circuito
puede estar defectuoso; cheque el sensor v reemplacelo si
es necesario.

Un fracaso en este circuito deberia indicarse solamente
cuando ¢l vehiculo este en movimiento. No use los destellos
de codigo 24 si se ponen en la memoria de la computadora
cuando las ruedas no estén girando {situacidén de prueba) -
cheque el TPS y el PCM.

El rengo de la temperatura excesiva ocasion
ando una lectura falsa por el PCM - cheque el sensor IAT.

El PCM detecta un nivel de voltaje inadecuado en el circuito
fue esta conactado al Modulo Conductor Quad.

Interruptor de vacic en corto a tierra en el modo de arranque,
el interruptor no esta cerrado después que el PCM e ha
mandadec un comando a la EGR por un periodo especificado
de tiempo o el circuito dei solencide EGR esta abierto por una
cantidad especificada de tiempo; reemplace la valvula EGR.

Cheque las mangueras de vacio desde el sensor MAP -
cheque las conexiones eléctricas al PCM; reemplace el
sensor MAP.

Sefial baja de voltaje desde el sensor MAP sensor muy bajo -
cheque el circuitc del sensor MAP, también el circuito TPS.

El motor IAC esta posiblemente defectuoso; el control de la
marcha minima esta muy alto © bajo, posiblemente problema
con la PCM - lliévelo para que el departamento de servicic de
su concesionaric lo diagnostigue.

Posiblemente un médulo de la ignicidon defectuoso.
apertura o tiene un coric modulo. También cheque el circuito
al PCM desde el modulo de la ignicion.

Circuito de desviacion del mddula de la ignicion a la
PCM posiblemente tiene una apertura o un corto.

Circuito de desviacion y/o el circuito de control de
la ignicion tiene un corto ocasionando ningln impulso de la
reatimentacion para el ciclo de la ignicion.

Posiblemente un sensor de detonacién flojo o defectuoso,
una apertura o un cortotambien cheque el circuito del sensor
de detonacion.

- Cheque por fugas de vacio cerca de la junta del cuerpo del

acelerador. También cheque por conexiones flojas en la PCM,
sensor de oxigeno etc .Reemplace el sensor de oxigeno si es
necesario.

Posiblemente un inyector rico o con fugas, presién de
combustible alta o TPS defectuoso; tambien, cheque el
canasto de carbon y sus componentes por la presencia de
combustible; reemplace el sensor de oxigeno si es necesario.

Posiblemente un interruptor de presion de |a direccion
tiene una apertura o un corte asistida defectuoso, también
cheque &l circuito al interruptor.

Cheque todas las mangueras del sensor MAP,

valvula PCV, amplificador de los frenos, regulador de la
presion de combustible, cuerpo de aceleracion, junta del
multiple de admision y cualquier otra linea de vacio
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Cadigo
Cadigo 51
Codigo 55
Cédigo 81

Codigo 82

Circuito o sistema Causa probable
Error en la memoria PCM Pasible defecto en la EEPROM, RAM ¢ EPROM - lleve el

para que sea diagnosticado.vehiculo a un departamento de
servicio de su concesionario

Error en el A/D PCM defectuoso - lleve el vehiculo a un departamento de
servicio de su concesionario para que sea diagnosticado.

Fracaso en el mensaje del ABS Controlador del ABS defectuoso - lleve el vehiculo a un

fvehiculos 1993 sclamente) departamento de servicio de su concesionario para que sea

Fracaso de comunicacion intemo del PCM  PCM defectuoso - lleve el vehiculo a un departamento de

sarvicio de su concesionario para que sea diagnosticado.

* Component replacement may nof cure the problem in afl cases. For this reason, you may want to seek professional advice
before purchasing repfacermnent parts.

-

CHECK

v

MIL

CHECK
CHECK LIGHT

Modelos 1983 con carburador

Cadigo

11,12, 21
14, 24, 41

22
.42

15, 51, 52

23
32
33
34,43
42

Causa probable

Sistema de la pulsacién de la ignicion

Los interruptores de vacio se gquedan encendido o apagado

La valvula solenoide se mantiene encendida o apagada

Sensor de oxigeno o circuito

Sensor de la temperatura del anticongelante o circuito

Sistema principal de retroalimentacion

La energia eléctrica para el estrangulador se mantiene encendida ¢ apagada
Interruptor del embrague o circuito

Modelos 1984 con carburador

Cédigo

11,12
22
23

24, 25

31,32
33

34, 35

42, 45

52,53

54, 55
62

63, 64

73,77

Causa probable

Sistema de la pulsacién de la ignicion

VSS o circuito

Sensor de oxigeno o circuito

Sensor de la temperatura del anticongelante © circuito
Valvula sclenoide por tiempo o circuito

Sistema principal de retroalimentacién

Sistema de respaldo

Los interruptores de vacio se guedan encendido ¢ apagado
Sistema de control de la valvula solencide

Sistermna de control del estrangulador

Contral del solenoide para la EGR

Solenoide del canasto o circuito

Sistema de pulso de la ignicidn
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Subaru {continuacion)

Modelos con carburador 1985 y 1986

Codigo Causa probable
11 Sistema de la pulsacion de la ignicion
22 VSS o circuito
23 Sensor de oxigeno o circuito
24 Sensor de la temperatura del anticongelante ¢ circuito
25 Sensor del vacio del multiple de admision o circuito
32 Valvula solenoide por tiempo o circuito
33 Sisterma principal de retroalimentacion
34 Sistema de respaldo
42 Interruptor del embrague o circuito
52 Sisterma de control de la valvula solenoide
53 Circuito de la bomba de combustible
54 Sistema de control del estrangulador
55 Control de cambios ascendentes
62 Control del solencide para la EGR
63 Solencide del canasto o circuito
64 Linea para la valvula de control de vagio o circuito
65 Valvula de control de la ventilacion de la camara del flotante o circuito
71,73, 74 Sistema de pulso de la ignicidn

Modelos con inyeccion de combustible (1983 hasta 1985)

Cadigo Causa probable

11 Pulso de la ignicidn

12 Interruptor del motor de arranque apagado

13 Interruptor del motor de arranque encendido

14 Metro del flujo del aire o circuito

21 Puerta del metro del flujo del aire

22 Interruptores de presién o de vacio - valor fijo

23 Interruptor de ta marcha minima - valor fijo

24 Interruptor fijo del acelerador completamente abierto

32 Sensor de oxigeno o circuito

33 Sensor del anticongelante o circuito

35 Metro del flujo del aire, interruptor del solencide EGR o circuito
31, 41 Sensor del aire atmosférico o circuito

42 Inyector de combustible - valor fijo

Modelos con inyeccidn de combustible (1986)

Cadigo Causa probabie
11 Pulso de la ignicidn
12 Interruptor del motor de arranque apagado
13 Interruptor del motor de arrangue en
14 Metro del flujo del aire o circuito
15 Interruptor de presion - valor fijo
16 Sensor del angulo del ciglefial o circuito
17 Interruptor del motor de arrangue o circuito

21 Puerta del metro del flujo del aire
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Subaru {(continuacion)

Cdédigo
22
23
22
2b
31
32
33
35
a1
42

43, 55
48
47
53
57

Causa probable

Interruptores de presion ¢ de vacio - valor fijo

Interruptor para la marcha minima - valor fijo

Interruptor del acelerador cuando esta completamente abierto - valor fijo
Interruptor del sensor del acelerador en marcha minima o circuito
Sensor de velocidad o circuito

Sensor de oxigeno o circuito

Sensor del anticongelante o circuito

Metro del flujo del aire o circuito del interruptor del solenoide EGR
Sensor de |a presion atmosfera o circuito

Inyector de combustible - valor fijo

Sistema de controf KDLH

Interruptor de neutro o de estacicnamiento o circuitc

Inyector de combustible

Bemba de combustible o circuito

Sistema de control del canasto

Modelos 1985 y 1986 con carburador

Cadigo
58
62
88

Causa probable

Sistema de control de aire
Sistema de control para la EGR
Unidad de control del TBI

Modelos con inyeccion de combustible (1987)

Cddigo
11
12
13
14
15
21
22
23
24
3
32
a3
35
4
42
45
51
61

Causa probable

Pulsc de la ignicién

Interruptor del motor de arranque o circuito
Sensor del angulo del ciglenal ¢ circuito
Inyectores 1y 2

inyactores 3y 4

Sensor de la temperatura del anticongelante o circuito
Sensor de detonacion o circuito

Metro del flujo del aire o circuita

Controi del aire

Sensor del acelerador ¢ circuito

Sensor de oxigeno o circuito

VSS o circuitc

Solencide de control de la purga o circuito
Indica una mezcla de combustible pobre
Interruptor de la marcha minima o circuito
Relee de sobre pase o circuito

Interruptor del neutre o circuito

Interruptor de estacionamiento o circuito
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B Subaru {continuacion)

Modeilos 1988 y 1987 de 1.7L. de cuatro cilindros, 1988 y mas moderno de seis cilindros

Cadigo
11
12
13
14
15
21
22
23
24
31
32
33
34
35
M
42
44
45
51
54
25
61

Causa probable

Sensor del angulo del cigliefal o circuito

Interruptor del motor de arranque o circuito

Sensor del angulo del cigiliefial o circuito

Inyectores 1y 2

Inyectores 3y 4

Sensor de la temperatura del anticongelante o circuito
Sensor de detonacion o circuito

Metro del flujo del aire o circuito

Valvula de control del aire o circuito

Sensor dei acelerador o circuito

Sensor de oxigenc o circuito

VSS o circuito

Solencide de la EGR ¢ circuito

Solenoide de control de |a purga o circuito

Indica una mezcla de combustible pobre

Interruptor de la marcha minima o circuitc

Valvula solencide de etapas (controla de la compuerta de desperdicio) o circuito
Relé del controt de rebase o circuito

interruptor neutro continuamente en la posicién de encendido
Interruptor neutro o circuito

Sensor de la temperatura de la EGR o circuito
Intefruptor de estacionamiento o circuito

Modeles 1990 y mas modernos de cuatro cilindros de 2.1L

Cdadigo
11
12
13
14
15
16
17
21
22
23
24
31
32
33
35
41
42
45
51
52

Causa probable

Sensor del angulo del ciglenal o circuito
Interruptor del motor de arranque o circuito
Sensor de |a posicion de la leva o circuito
Inyector - 1

Inyector - 2

Inyector - 3

Inyector - 4

Sensar de la temperatura del anticongelante o circuito
Sensor de detonacién o circuito

Sensor de detonacion o circuito

Valvula de control del aire o circuito
Sensor TPS o circuito

Sensar de oxigeno o circuito

VSS o circuito

Solenoide del canasto de purga o circuito
Control adaptivo del aire/combustible
interruptor de la marcha minima o circuite
Sensor de la presion atmosferica o circuito
Interruptor neutro (MT), interruptor inhibidor (AT)
Interruptor del estacicnamiento
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-

CHECK

/W
(  SERVICE ENGINE SOON )|

Camry (modelos 1983 hasta 1986), Corolla (modelos 1987), Camionetas y 4 Runner {(modelos 1984
hasta 1987}
Cadigo

1
2
3
3
4
5
3]
6
7
8
9

10

11

12

13

14

Causa probable

Normal

Sefial del metro del flujo del aire

Sefial del metro del flujo del aire (Camiones 1984, Camry 1983 hasta 1985)
Ninguna sefal de la ignicion desde el igniter

Sensor de la temperatura del motor o circuito

Sensor de oxigeno o circuite

Ninguna senal de la ignicion (camicnes 1984, Camry 1983 hasta 1985)
Sefal de las RPM ({ninguna sefal a la ECU)

TPS o circuito

Sensor de la temperatura del aire de admisién ¢ circuito

VSS o circuito {Camry 1986 sclamente)

Serfial del motor de arrangue

Senal de cambio - aire acondicionado encendido durante el chegueo de diagndéstico
Sensor de detonacién o circuito

Sensor de detonacion o CPU/ECU defectuoso

Presién del turbocargador (modelos 22R-TE/Turbo 22R) - sobre carga (anormalidades en el metro del fiujo
de aire también se puede detectar)

Camry (1987 en adelante), Todos los otros modelos (1988 hasta 1990)

Cadigo
11
12

13
14
21
22

23/24
25
26
27
31
31
32
41
42
43
51

51

52
53
71

Causa probable

ECU {TB) interrupcién momentanea en la fuente de alimentacion al ECU

Sefal de las RPM/ninguna sefial NE o G al ECU dentro de varios segundos después de que et motor se
pone en marcha

Sefial de las RPM/ninguna senal al ECU cuando las RPM del motor estan encima de 1500 RPM
Ninguna sefial de la ignicién al ECU

Fracaso de! circuito del sensor de oxigenc o calentadoer del sensor de oxigeno

Circuita del sensor de la temperatura del anticongelante

Circuitc de la temperatura del aire de entrada

Relacion aire/combustible - indica una condicién pobre

Relacién aire/combustible - indica una condicion rica

Sensor de oxigeno o circuito (tiene una apertura o un corto}

Metro del flujo del aire o circuito

Corcla 1388 hasta 1991 - sefal del sensor de vacio

Metro del flujo del aire o circuito

Sensor TPS o circuite

VS8 o circuito

Sefal del motor de arranque/ninguna senal de arrangue hacia la ECU

Sefial del interruptor/interruptor de arrangue en neutro apagado o aire acendicionado encendide durante el
chequeo de diagnostica

Sefial del interruptor - ninguna sefal IDL, NSW o del aire acondicionado a la ECU {modelos Corola 1988 hasta
1990 y Camry 1988-1/2 hasta el 1990)

Sensar de detonacion o circuito

Sefializar del sensor de detonacion/ECU defectuosa

Fracaso el sistema EGR
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Toyota {(continuacién)

Todos los modelos (1991 en adelante)

Cédigo
Cédigo 1

Codigo 12

Godigo 13

Codigo 14

Codigo 16

Codigo 21

Cadigo 22

Cadigo 24

Codige 25

Codigo 26

Codigo 27

Circuito o sistema
Normal

Sefial de las RPM

Senal de las RPM

Senal de la ignicién
en sucesion

ECM de la transmision

Sensor de oxigeno principal y
calentador

Sensor de |la temperatura del
anticongelante

Sensor de la
temperatura del aire de

Relacion de aire/combustible
pobre esta fallando

Relacion de aire/combustible
rica esta fallando

Sub - sensor de oxigeno

Diagnostico

Esto aparece cuando ninguno
de los otros codigos se identifican.

Ningun sefializa al ECM después

de varios segundos que el motor se
trata de poner en marcha. No

sefial “G" al ECM en dos sucesiones
cuando las revoluciones del motor
estan entre 500 rpm y 4000 rpm.

Ningun sefial “NE" al ECM cuando
las rpm del motor estan encima de
1500 rpm.

Ningln sefial al ECM B veces

Fracaso en la sefial de la ECM.
ECM de |a transmision, ECM

Problema en el circuito del sensor
de oxigeno principal. Apertura o
corto en el calentador del sensor
principal de oxigeno

Apertura o corto en el circuito
del sensor del anticongelante

Apertura o corto en el sensor de la
temperatura del aire del moter

La correccion de la relacion de los valores
de la retroalimentacién de combustible

o valores de control adaptivos continlan
en los limites superiores (pobre) o
inferiores ricc por un periodo de tiempo

La relacién de aire/combustible es
demasiado rica. Apertura o corto en
el circuito del sensor de oxigeno

Tiene una apertura o tiene un corto en
el circuito del sub - oxigeno sensor

Causa probable

Circuito del distribuidor,
distribuidor, igniter,

circuito del igniter, circuito
del motor de arrangue, ECM

Circuito del distribuidor,
distribuidor, igniter.circuito
del igniter, ECM

Igniter, circuito del igniter, ECM

ECM

Circuito principal del
sensor de oxigeno, ECM,
calentador del principal
sensor de oxigeno

Circuito del sensor de la
temperatura del
anticongelante, sensor de
la temperatura del
anticongelante, ECM

Sensor de la temperatura
entrada del aire de
entrada, circuito del
sensor de la temperatura
del aire de entrada

Circuito del inyector,
Sensor de oxigeno o
circuito, ECM, Sensor de
oxigeno, Presidon de la
linea de combustible
{inyector bloqueado © con
fuga) Sensor de la
amperatura del aire ¢
circuito, Fuga de aire,

o del flujo del aire,
Sistema de admision de
aire, Sisterma de ignicién

Inyector o circuito del
inyector, Sensor de la
temperatura del
anticongelante o circuito,
El circuito o sensor de la
temperatura del aire del
motor, Metro del flujo del
aire, Sensor de oxigeno o
circuito, ECM

Circuito del sub - oxigeno
sensor, ECM
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Toyota (continuacion)

Cédigo
Cadigo 28
Cadigo 31
Caodigo 32

Codigo 34/35

Codigo 41

Cédigo 42

Cddigo 43

Caodigo 47

Cédigo 51

Godigo 52
odige 53
Cddigo 55

Codigo 71

Cadigo 78

Cadigo 81

Caédigo 83

Circuito o sistema
Sensor de oxigeno

Metro del flujo de aire

Metro del flujo de aire

Turbocargador

Sensor TPS

VSS (sensor de la velocidad
del vehiculo)

Senal del motor de arranque

Senal del TPS

Senal de la condicién del
interruptor

Senal del sensor de detonacion

Serial de control de detonacién

Sefal de control de la detonacion

EGR (valvula de recirculacion de
los gases de escape)

Bomba de combustible

Transmision a la ECM

Transmision a la ECM

Diagnostico

Tiene una aperturz o tiene un corto en
el sensor de oxigeno o circuito.
oxigeno

Tiene una apertura o tiene un corto en
ei ¢circuito Ve al E2

Tiene una apertura o tieng un corto
en el circuito Vs al Vo o E2

Presion anormal

Tiene una apertura ¢ tiene un corto en
el circuito del sensor TPS

Ninguna sefal de velocidad por
8 segundos cuando el motor esta
encima de 2000 rpm.

Ninguna sefial del motor de arranque
hacia la ECM hasta que e motor alcanza
800 rpm sin que se mueva el vehiculo

Sub - TPS

Ninguna sefial IDL o ninguna sefial NSW
o senal A/C hacina la ECM cuando el
conector de prueba E1 y TE1 estan
conectado.

Tiene un circuito abierto o un corto en
el sensor de detonacién

Problema con el sistema de
control de detonacion en la ECM

Apertura o corto en el circuito del sensor
de detonacion

La senal de la temperatura de los
gases EGR es demasiado bajo

Tiene un circuito abierto o un corto en
el control del circuito.

Apertura en el circuito ECT 1 por lo
menos 2 - segundos

Apertura en el circuito ESAT por
1/2 - segundo después que el motor
esté en marcha por mas de 1/2 - segundo

Causa probable

Sensor de oxigeno,
Circuito del sensor de

Circuite del metro del flujo
de aire

Circuito del metro del flujo
de aire/ECM

Tiene una aperiura ¢ un
cortocircuito en el circuito
del sensor de la presion
del Turbocargador o el
sensor(s} BARO

Sensor TPS o circuita,
ECM

VSS o circuito, ECM

Circuito de la sefal del
motor de arrangue,
Interruptor de la ignicién,
Interruptor del relé
principal, ECM

Tiene un circuito abierto o
un corto en el sub - TRS

Interruptor A/C o circuito.
Amplificador A/C,
Interruptor neutral
arranque (A/T), TPS.
Circuito TPS

Sensor de detonacion,
ECM

ECM

Sensor de detonacion,
ECM

Sistema EGR (vaivula
EGR, manguera, etc.),
Sensor de los gases de
temperatura de la EGR,
Valvula del circuito de
intercambioc de vacio para
la EGR, ECM

Unidad de control de la
bomba de combustibie
{ECM), Circuito de control
de la bomba de
combustible

ECM, TCM

ECM, TCM
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Toyota {continuacion)

Circuito o sistema

Cédigo
Codigo 84

Cadigo 85

Transmision a la ECM

Transmision a la ECM

Diagnostico

Apertura en el circuito ESA1 por 1/2 -

Causa probable
ECM, TCM

segundo después gue el motor esté
en marcha por mas de 1/2 - segundo

Apertura en el circuito ESAT por 1/2 -

ECM, TCM

segundo después que el motor esté en
marcha por mas de 1/2 - segundo

Volkswagen

)

CHECK

i SERVICE ENGINE SOON

MIL

1 CHECK
H. 4 H ENGINE
CHECK LIGHT

Sistema Digifant dos

Cadigo
2142
2232
2312
2322
2342
4444
000

Circuito

Sensor de detonacion o circuito

Potenciometro del sensor del flujo del aire

Sensor de la temperatura del anticongelante
Sensor de la temperatura del aire de entrada circuito

Sensor de oxigeno

Sistema OK

Final de la sucesion

Sistema CIS - E Motronic

Cadigo

2141

2142

2144

Localidad o
descripcion
de la falla
Sensor de
detonacion 1

Sensor de
detonacion

Sensor de
detonacion 2

Causa probable

a} Detonacién del motor,

b} Combustible con el octanc incorrecto,

¢) Escudo protector del tiempo de la
ignicion danado en el alambrado del
sensor de detonacion,

d) Escudo protector dafiado en &i
alambrado del sensor de detonacion

a) Apertura o corto en el alambrado del
circuite del sensor de detonacion,

biSensor de detenacion defectuoso,

¢} Unidad de control defectuosa

a) Apertura o circuito abierto en el
alambrado del sensor de detonacion,

b} Sensor de detonacién defectuoso,

c) Unidad de control defectuosa

Causa probable

Sensor defectuose o circuito
Potenciémetro defectuose ¢ circuito
Sensor defectuose o circuito
Sensor defectuoso o circuito
Sensor defectuoso o circuito

Ningun ¢édiges almacenado

Todos los codigos de fracaso se han
mostrado

Accion a tomar

a) Cheque la compresion del motor,

b) Confirme el uso del combustible
recomendado

c) Chegue y corrija la ignicicn

d) Cheque alambrado

aj Cheque el alambrado entre el

sensor de detonacion y la unidad de control,
b) Cheque el sensor de detonacién,
¢} Reemplace |a unidad de control

aj Cheque el alambrado entre ei sensor de
detonacion y la unidad de control,

b) Cheque ef sensor de detonacion,

¢} Reemplace la unidad de control
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Volkswagon (continuacion)

Codigo

2231

2232

2312

2341

2342

2411

4431

4444

11141
1231

2112

2113

2121

Localidad o
descripcién

de la falla

El sistema de
estabilizar la
marcha minima a
excedido &l rango
adaptivo

Potenciémetro del
sensor del flujo de
aire

Sensor de la
temperatura del
anticongelante

El contral del
sensor de oxigeno
excedio el rango

Sisterma del sensor

de oxigeno (sefial
defectuosa o
excede el rango
de ajuste

Sistema EGR
{(Vehiculos de
California
solamente)

Valvula
estabilizadora de
minima la marcha

Ningun defecto
en la memoria

Unidad de control

Enviador de la
velocidad

Sensor de la
referencia de la
ignicion

Enviador Hall

Interruptor de la
marcha minima

Causa probable

a) El ajuste basico de la valvula del
acelerador incorrecto,

b) Ignicion incorrecta,

¢) Sistema de control de las emisiones
evaporativas defectucso

aj Circuito abierto o corto a tierra,
b} Potenciometro defectuoso

a) Sensor defectuoso,
k) Circuito abierto o corto g tierra

a) La mezcla del (% de COJ
incorrectamente ajustada,
b} Alambrado del sensor de
oxigeno defectuosa,
c} Valvula de arrangue en
frio tiene fugas,
d) Sistema de control de lasemisionas
de evaporacion defectuoso,
e) Fugas en la admision de aire

a) Circuito abierto,

b} Sensor de oxigeno defectuoso,
¢} Marcha minima incarrecta,

d) Fuga en la admision del aire
{Fuga en la valvula para el
arrangue en fric)

a) Sensor de la temperatura del
aire de admision defectucso,
b} Circuito abierto © cortecircuito
a tierra,
¢) Sistema EGR defectuoso
0 obstruido

aj Circuito abierto o cortocircuito
a tierra,
b} Unidad de control defectunsa

a} Unidad de control defectuosa

a} Circuito abierto,
b} Enviador defectuoso

a) Circuito abierio,
b) Sensor defectuoso

a) Ninguna senal o sefial defectuosa
desde el enviador Ball

a) Circurto abierto o corto a tierra,
b) interruptor defectuoso o fuera
de ajuste

Accion a tomar

a) Corrija el ajuste basico de la valvula
del acelerador,
b) Cheque v ajuste el tiempo de la ignicién,
¢} Cheque el solencide del canasto de
carbon,
d) Cheque y corrija las fugas en
el multiple de admision

a} Cheque el alambrado,
by Cheque el potenciémetro del
sensor del flujo del aire

a) Cheque el sensor y reemplacelo
si es necesario,
h) Cheque el alambrado

aj} Cheque la marcha minima,
b} Cheque el alambrado; cheque
el control det sensor de oxigeno;
cheqgue ta mezcla,
c) Cheque la valvula de arranque en frio,
d} Cheque sl solenoide del canasto
de carbdn,
e} Cheque y corrija fas fugas del
aire de admision

a)} Cheque el alambrado,

b} Cheque el sensor de oxigeno y
el control de funcion,

cj Cheque la marcha minima, estabilizader
de la marcha minima,

d) Cheque y corrija las fugas de aire
en la admision,

e) Cheque la valvula para el arranque en frio

a) Cheque el sensor de la temperatura
del aire de admisicn,

b} Cheque el alambrado,

¢) Cheque los componentes de la EGR

aj Cheque el alambrado; cheque la valvula
estabilizaderg de la marcha minima,
b} Reemplace {a unidad de control

a) Reemplace la unidad de control

)

) Cheque el alambrado,

) Cheque el enviador de velocidad
)

Cheque el alambrado,
} Cheque el sensaor de referencia de la
ignicion

a
b
a
b
a) Cheque el enviador Hall

a) Cheque el alambrado,
b) Cheque y ajuste el interruptor de
la marcha minima




7B-48 Capitulo 7 Parte B Codigos para los problemas de la computadora

Por— i CHECK
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CHECK MIL CHECK LIGHT

Codigo Causa probable

1-1-1 Ninguna averia

1-1-2 ECU (unidad de control electrénico)

1-1-3 Inyectores de combustible

1-2-1 Senal del flujo de la masa del aire

1-2-3 Sefal del sensor de la temperatura del anticongelante

1-3-1 Sistema de la ignicién {Sefial de las RPM)

1-3-2 Voltaje de la bateria

2-1-2 Sefial del sensor de oxigeno

1-3-3 Interruptor del acelerador (Marcha minima)

2-2-1 Operacion Lambda

2-2-3 Sefial de la valvula de la marcha minima

2-3-1 Ajuste Lambda

2-3-2 Ajuste Lambda

3-1-1 Senial del velocimetro

3-1-2 Sefal de detonacion/enriquecimiento de combustible esta ausente

3-2-2 Alambre caliente del metro def flujo de aire

4-1-1 Sefial del interruptor del acelsrador defectuosa o ausente

4-1-3 Sefial del sensor de la temperatura de la EGR incorrecto o esta ausente

4-3-1 Sensor de la temperatura de la EGR defectuoso o esta ausente

4-3-2 Advertencia de alta temperatura en el interior del ECU

4-3-3 Ninguna sefial del sensor trasero de detonacion

5-1-1 Control adaptable del sensor de oxigeno, provee una mezcla mas pobre en marcha minima

5-1-2 Integrador de oxigeno al limite maximo de mezcla pobre

5-1-3 Advertencia de alta temperatura en el interior del ECU




Chequeo y reemplazo
de componentes

Introduccion

Este Capitulo le ayudara a diagnosticar y reemplazar los
varios componentes que censtituyen el sistema de direcciéon de
su motoer en particular. Hay tantos tipos y versiones diferentes
de sistemas de control del motor, dependiendo del afo, marca
y fabricante del vehiculo, que es imposible proporcionar
pruebas especificas y especificaciones exactas. En vez de ello,
este Capitulo examinara con detalle las funciones y similitudes
de los varios componentes para permitir que el mecanico
casero tome las conclusiones apropiadas y efectie las repara-
ciones correctas. Los sistemas modernos de control del motor
pueden parecer muy complicados al principio, pero con pocos
conocimientos técnicos y unas cuantas herramientas, el
mecanico casero puede solucionar facilmente muchos de los
problemas mas comunes gue se presentan. Este Capitulo se
divide en seccicnes que tratan de las diferentes areas del
sistema de control del motor. Los problemas mas faciles y
obvios involucrados con el circuito eléctrico del sistema de
combustible se cubren en primer lugar, sequidos de una
Seccién que cubre los componentes utilizados en ios sistemas
de carburadores de retroalimentacién. La Seccién 3 cubre
todos los chequeos de componentes y los procedimientos de
reemplazo para los sistemas de inyeccion de combustible
electrénicos. Finalmente, la Seccidon 4 proveera informacion y
chequeos generales de los sistemas de encendido modernos.

1 Circuito eléctrico de la bomba de combustible

La primera prueba determinard si la bommba de combusti-
ble opera realmente. En el caso de que el motor gire pero no
se ponga en marcha, la prueba mas obvia seria javeriguar si la
bomba de combustible funcicna! El lugar mas facil para oir si la
bomba de combustible esta funcionando esta directamentea en
el tapén de llenado de combustible. Remueva simplemente el
tapon del cuello de Hlenado y pida a alguien gue haga girar el
motor moviendo la llave de encendido a la posicion de

1.1 Para chequear si uno de los fusibles de tipo plastico esta
fundido, remuévalo e inspeccionelo visualmente para ver si tiene
el alambre fusible abertura (1}, o bien, estando el circuito
activado, toque con las puntas de prueba de una luz de pruebas
las hojas expuestas de la parte superior del fusible {2)

arrangue. L.a mayorfa de las bombas de combustible eléctricas
se activaran durante unos pocos segundos con s6lo girar la
llave del encendido a la posicién de PRENDIDO sin que el
motor funcione. Es conveniente que usted se encuentre en un
lugar relativamente silencioso cuando realice esta prueba. Qira
un zumbido que durard por lo menos un par de segundos. Si la
bomba funciona y el motor todavia no se pone en marcha,
chequee de nuevo si hay alguna linea de combustible cbstru-
ida o un mbdula de encendido o un ignitor defectuosos.
iRecuerde que se necesita combustible, chispa y compresién
para que se produzca la combustién! Es muy probable que el
motor no se ponga en marcha debido a un problema del
sistema de encendido. Si la bomba de combustible ain no
funciona, entonces serd necesario continuar con las pruebas
indicadas a continuacién. Seguidamente, chequee el fusible
de la bomba de combustible.

La segunda prueba determinara si el fusible que protege
el circuito de la bomba de combustible esta fundido (vea
ilustraciones)} o corroido hasta el extremo de causar el mal
funcionamiento de la bomba de combustible. Localice el panel
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1.2 Con frecuencia se usan fusibles de ceramica en los
automaviles europeos (el fusible de la izquierda
esta bueno, el de la derecha esta fundido)

de fusibles - esta ubicado generalmente bajo el area del tablero
de instrumentos o en el compartimiento del motor en un centro
de fusibles/relees. En caso necesario, consulte su manual del
propietario o un Manual de reparacion de automoviles Haynes
para hallar la ubicacién correcta. Se indican aqui algunas
ubicaciones tipicas del fusible de la bomba de combustible en
algunos vehiculos modernos seleccionados (vea ilustraciones).
Inspeccione cuidadosamente el fusible para cerciorarse de que
esté intacto. Si el fusible esta fundido, reemplacelo con uno
nuevo. Chequee también si hay corrosion en los terminales del

> : o | : |
1.4 Ubicaci6n del fusible de la bomba de combustible en los
minifurgones Toyota Previa

il

1.6 El fusible de la bomba de combustible en el Saturn se
encuentra en la ranura nimero 12, adyacente al panel
de relees bajo la consola central

1.3 Fusible con caja de vidrio tradicional (el fusible de arriba esta
bueno, el de abajo esta fundido)

fusible de la bomba de combustible. He aqui un buen ejemplo
de un problema en el fusible de un vehiculo moderno. Los
motores de muchos Volvos 240 giran al ser activados con la
llave de encendido, pero no se ponen en marcha hasta 20 6 30
segundos mas tarde. Una vez en marcha, el motor vacila
levemente pero contintia funcionando. Este problema descon-
cierta totalmente al propietario del vehiculo, hasta que por

i ¥ # » =

1.5 Ubicacion del fusible de la bomba de combusti
BMW 318l (fusible nimero 11)

ble en un

1.7 El relé de la bomba combustible en un Ford Crown Victoria
reciente esta ubicado en un conjunto de relees especial cerca
del cilindro maestro de los frenos. Las designaciones
estan moldeadas en la tapa
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1.8 El relé de la bomba de combustible en muchos vehiculos de
traccion delantera GM esta ubicado al lado derecho del
compartimiento del motor (se muestra aqui un
Pontiac Sunbird 1992)

ultimo se remueve y limpia el fusible de la bomba de combusti-
ble que esta ubicado en el interior del panel protector lateral de
los pies del conductor. Limpie cuidadosamente las hojas del
fusible, asi como los terminales en el panel.

La tercera prueba determinara si la bomba y/o el circuito
de combustible operan apropiadamente. Este chequeo
implicara una serie de pequefios chequeos y el proceso de
eliminacion para poder resolver el problema. Remueva simple-
mente el relé de la bomba de combustible y chequee si llega
voltaje de la bateria al conector del relé, luego hagale un
puente al conector del relé para aplicar voltaje de la bateria a la
bomba de combustible y escuche para ver si percibe el
zumbido que indica que la bomba de combustible esta
activada. Esta es la serie mas comun de pruebas que deben
realizarse en los sistemas de inyeccién de combustible.

La parte mas dificil de este paso consiste en encontrar el
relé de la bomba de combustible. Muchos fabricantes agrupan

1.9 El minifurgén Lumina APV de GM posiciona el relé de la
bomba de combustible cerca de la parte delantera
del compartimiento del motor

A  Relé de la bomba de combustible
B  Relé del ventilador de enfriamiento
C Relé del compresor de aire acondicionado

la bomba de combustible con otros relees en un centro de
fusibles/relees ubicado generalmente en el compartimiento del
motor o debajo del tablero de instrumentos. Algunas veces, los
fusibles y relees llevan su designacion estampada en la tapa
(vea ilustracion). Este es el caso mas facil. Pero, ;qué sucede
con aquellos modelos que tienen los relees SIN MARCAR y
distribuidos en pequefios grupos a través de todo el comparti-
miento del motor y en el area bajo el tablero de instrumentos?
(vea ilustraciones). Estos son los casos dificiles. En esta
situacion, sera necesario obtener informacion adicional. A
veces, el manual del propietario indica la ubicacién de los
relees. Si no es asi, obtenga un diagrama de la ubicacién de
los componentes de su Manual de reparacion de automdviles
Haynes o un diagrama del cableado eléctrico y compare el
color de los cables con los que aparecen en la lista.

Alinterruptor Fusible de la bomba de combustible

de encendido

639 rosado/negro

L A
10 amperios

639 rosado/negro

Luz de aviso
del panel
de instrumentos

1 | Relé de la bomba de combustible

1.10 Diagrama esquematico de un circuito tipico de relé de
bomba de combustible, fusible y bomba de combustible
(aqui se muestra el de un Pontiac Sunbird)

g.oTlrgl de; relé
[ de la bomba
W24

5 ver v | de combustible
Interruptor de presién |C| ‘ ¢ 21 el —
de aceite 3 265 negrofblance LYV12] Tierra del ECM
2] ¢
— 4]
m £ "= Tierra
El g@l & fo! motor Bor(r;ba de combustible
] entro del tanque
0 el
120 gris | Bt |

Conector del arnés de cables
del relé de la bomba
de combustible

Conector del tabique
separador de la cabina

_-Ct)nector de pruebas
de la bomba de combustible

766-4-3.32B HAYNES
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1.11 En los furgones Lumina APV de GM, chequee si hay voltaje
de la bateria en el cable verde oscuro/blanco en el conector
del relé de la bomba de combustible

1.13 Es una buena idea chequear la existencia de voltaje de la
bateria con un voltimetro en vez de una luz de pruebas, pues el

voltimetro determinara el voltaje o la caida de voltaje exactos en
el conector del relé (se muestra aqui un Ford Crown Victoria)

i

1.14 En los Honda Accord recientes (1990 a 1994), instale el cable
puente entre los terminales numero 5 y numero 7 del conector del
relé de la bomba de combustible estando la llave del encendido
en la posicion de PRENDIDO (con el motor parado). Estos
modelos usan un relé de EFI (inyeccién de combustible
electrénica) ubicado debajo el tablero de instrumentos.

1.12 En el Mitsubishi Eclipse, el Chrysler Laser y el Eagle Talon,
remueva el relé de EFI (inyeccion de combustible electrénica)
debajo la consola central y chequee si hay voltaje de la bateria
en el terminal nimero 10 (motor de 2.0L) o en el terminal-
namero 8 (motor de 1.8L)

Ahora que ha localizado el relé de la bomba de combusti-
ble, remuévalo del conector, gire la llave de encendido a la
posicién de PRENDIDO (con el motor sin funcionar) y vea si
hay voltaje de la bateria. Si dispone de un diagrama del
cableado eléctrico del vehiculo, siga el cable directamente

-desde el conector del relé de la bomba de combustible hasta

llegar a la llave de encendido. Chequee si hay voltaje de la
bateria (vea ilustraciones). Si no dispone de un diagrama del
cableado eléctrico, toque las terminales del conector del relé
de la bomba de combustible con las puntas de prueba con un
voltimetro o luz de pruebas para ver si hay voltaje de la bateria.
Si NO hay voltaje de la bateria en el conector de la bomba de
combustible, esto indica que hay un fusible malo o un
problema en el arnés de cables en algun lugar entre el panel de
fusibles y la llave de encendido y/o la bateria. Diagnostique el
cortocircuito eléctrico antes de continuar.

Ahora que por fin hay voltaje de la bateria en el conector
del relé de la bomba de combustible, hagale un puente al
conector para activar la bomba de combustible (vea ilustra-
ciones). Sera necesario chequear un diagrama del cableado
eléctrico para determinar exactamente cuales son los dos

1.15 En un BMW 325i, use un cable puente a través de los
terminales nimeros 30 y nimero 87
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1.16 Remueva el relé de la bomba del combustible del Saturn
que se encuentra bajo el tablero de instrumentos cerca de
la consola central, y hagale un puente a los terminales
superior e inferior del panel

terminales que controlan la bomba de combustible. Es posible
chequear si existe continuidad eléctrica entre el conector del
arnés de cables de la bomba de combustible y el conector del
relé para determinar el terminal correcto. Resulta algo
incémodo extender un cable puente desde el conector del relé
de la bomba de combustible hasta la bomba de combustible,
pero no es imposible. Caucién: Si se funde el fusible cuando
se acaba de instalar el cable puente en el conector del rele,
reemplace el fusible con uno nuevo y vuelva a chequear la
designacién del terminal. Lo mas probable es que el puente se
inserté en el terminal incorrecto, o bien, tocé accidentalmente
el terminal incorrecto y sobrecargo el circuito. Debera oir un
zumbido proveniente del area del tanque de combustible o de
la parte inferior de la carroceria. He aqui una observacion
répida sobre la conexién con puente de la bomba de combus-
tible: muchos fabricantes incluyen un puerto especial de
pruebas para hacerle un puente a la bomba de combustible.
Este puerto de pruebas estd ubicado generalmente en el
compartimiento del motor (vea ilustraciones). La mayoria de
los fabricantes indican que se conecte un cable puente desde

1.19 En el Mitsubishi Eclipse, el Chrysler Laser y Eagle Talon,
instale un cable puente desde el terminal positivo (+) de la bateria
al terminal de chequeo de la bomba de combustible pegado con
cinta aislante al arnés de cables en el tabique o pared para
cortafuegos detras de la bateria.

1.17 Ubicacidn del cable puente para la bomba de combustible
en un Ford Crown Victoria

L, ik i :

1.18 En el minifurgén Toyota Previa, haga un puente a las

terminales FP y B+ usando un cable o un clip para papel. La caja
de terminales SST se encuentra bajo el asiento del conductor.

R

i 2N
uBrrya kiisouine s ks
ot LE!

1.20 El terminal de prueba de la bomba de combustible en
muchos vehiculos GM se encuentra al lado de la bateria
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1.21 En los sistemas Ford, conecte a tierra el terminal FP
terminal (terminal en la parte superior izquierda)
para activar la bomba de combustible

la bateria al puerto de pruebas para activar la bomba de
combustible, pero algunos usan un solo cable puente desde
una fuente de energia eléctrica en el puerto de pruebas. Estos
puertos o conectores de pruebas son muy Uutiles para
chequear rapidamente la presion de la bomba de combustible,
pero no chequean el estado operativo del relé de la bomba de
combustible. Esta es la razén por la que es preferible proseguir
y hacer todos los chequeos basicos sin usar los puertos de
pruebas, a menos que sea absolutamente necesario.

Si la bomba de combustible no se activa, sera necesario

. seguir el arnés de cables hasta la bomba de combustible y ver
si hay voltaje de la bateria en la misma (vea ilustracién). Si hay
voltaje de la bateria en la bomba de combustible y la bomba
estd debidamente conectada a tierra, reemplace la bomba de
combustible con una nueva. Chequeando cuidadosa y metédi-
camente el relé y su circuito a lo largo de su recorrido
completo hasta la bomba de combustible, el mecéanico casero,
usando el proceso de eliminacion, podra determinar facilmente
la causa por que la bomba de combustible no funciona.

Antes de terminar el diagnéstico del relé, veamos qué hay
que hacer cuando el voltaje de la bateria esté presente en el relé,
pero el relé no activa el circuito. En esta situacién, serd necesa-
rio chequear el relé. El método mas facil seria reemplazar el relé
con un relé bueno conocido y poner en marcha el motor. Si no
se dispone de un relé de pruebas y usted quiere asegurarse de
que la parte esta defectuosa antes de pagar el precio no
reembolsable de un nuevo relé, he aqui un chegueo rapido.

Los procedimientos de pruebas del relé se dividen en tres
categorias diferentes: relees mecanicos, relees de multiples
circuitos y relees de estado sélido. Los relees mecéanicos que
operan un sistema de bomba de combustible para un solo fin
tienen generalmente tres o cuatro terminales. La primera
categoria abarca los relees mecadnicos de un solo circuito. La
segunda categoria abarca los relees que tienen mas de un
circuito involucrado en su funcion de control. Esta categoria se
denomina relees de miiltiples circuitos. La Ultima categoria
abarca los relees de estado sdlido. Estos relees operan
usando sefiales de bajo voltaje y deben diagnosticarse usando
métodos diferentes. Nota: Recomendamos que use el
diagrama de cableado eléctrico apropiado para su vehiculo

1.22 Chequee si hay voltaje de la bateria en la bomba de
combustible usando un voltimetro. En algunos vehiculos,
sera necesario remover la alfombra para obtener acceso
al conector eléctrico de la bomba de combustible

(se muestra aqui un Honda Accord reciente).

para determinar las designaciones apropiadas de los termina-
les correspondientes al relé que esta chequeando. Sin
embargo, si usted no dispone de dichos diagramas, quizas
pueda determinar las conexiones necesarias para efectuar la
prueba a partir de la informacion que sigue.

Relees mecanicos

Nota: La informacion que sigue no se aplica a los relees
inversores de polaridad que se usan en algunos circuitos de
accesorios alimentados por corriente electrica.

Relees con cuatro terminales

En la mayoria de los relees con cuatro terminales, dos de
las cuatro terminales son para el circuito de control del relé
(van conectados a la bobina del relé). Los otros dos son para el
circuito de alimentacion eléctrica del relé (van conectados al
contacto del inducido y al contacto fijo).

Si usted dispone de diagramas del cableado eléctrico
para su vehiculo, podra ver los terminales que se conectan a
las varias partes del relé. A menudo, los terminales de los
relees estan marcados para que sirvan de ayuda.

Por regla general, los dos cables mas gruesos conectados
al relé son para el circuito de alimentacion eléctrica; los dos
cables mas delgados son para el circuito de control.

Remueva el relé del vehiculo y chequee si hay continuidad
entre los terminales del circuito de alimentacion eléctrica del
relé. No debe haber continuidad.

Conecte un cable puente equipado con fusible entre uno
de los dos terminales del circuito de control y el terminal
positivo de la bateria. Conecte otro cable puente entre el otro
terminal del circuito de control y tierra. Al efectuar las conexio-
nes, el relé debe emitir un chasquido. En algunos relees, la
polaridad puede ser critica, de manera que si el relé no emite
ningun chasquido, trate de cambiar los cables puente en los
terminales del circuito de control. :

Una vez conectados los cables puente, chequee si hay
continuidad entre los terminales del circuito de alimentacion
eléctrica. Ahora deberia haber continuidad.

Si el relé falla cualquiera de las pruebas arriba indicadas,
reemplacelo.
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SISTEMA DE BOCINA

Relé
de bocina

Baton de
la bocina

1.23 Este diagrama muestra la forma en que un relé de tres
terminales empalmado a tierra externamente {un relé de
la bocina en este caso) esta conectado al sistema
eléctrico de un vehiculo

Relees con tres terminales

Si el relé tiene tres terminales, es una buena idea
chequear el diagrama del cableado electrico del vehicuio para
determinar que terminales se coneactan a los varios terminales
de los componentes del rele. La mayoria de los relees de tres
terminales estan conectadas a tierra en su propia caja o
externamente.

En un relé conectado a tierra en su propia caja, un lado del
circuito de control del relé esta conectado a tierra a través de
su propia caja, eliminando asi la necesidad de un cuarto
terminal. Este tipo de rele exige que su caja esté conectada
firmemente a una buena tierra del chasis. Cheguee este tipo
de relé de la misma manera que lo haria con un relé de cuatro
terminales, teniendo en cuenta que uno de 10s terminales del
circuito de control es en realidad la caja del relé.

En un relé conectado a tierra externamente, uno de los
terminales del relé estd conectado a una fuente eléctrica
positiva. Lo llamaremos terminal de corriente de |a bateria.
Dentro del relé, el terminal de corriente de la bateria esta
conectado a un lado de los dos circuitas, es decir, el circuito
de alimentacion eléctrica y el circuito de control. Otro terminal
esta conectadc al otro lado del circuito de control y el circuito
sa completa a traves con un interruptor conectado a tierra. £l
tercer terminal estd conectado al otro lado del circuito de
alimentacion electrica; esta conectado a tierra en el
componente de carga del circuito. Este tipo de rele de tres
terminales es a veces del tipoc enchufable sin conexian entre la
caja y tierra.

Para cheguear un relé conectado a tierra externamente,
remuévalo del vehiculo v vea si hay continuidad entre los dos
terminales del relé siguientes: el terminal de corriente de la

bateria y el terminal del circuito de alimentacidn eléctrica. Na
debe haber continuidad.

Conecte un cable puente equipado con fusible entre el
terminal de corriente de la bateria y el terminal positive de la
bateria. Conecte ofro cable puente entre el terminal del circuito
de control del relé y tierra. El relé debe emitir un chasquidc.

Una vez conectados correctamente los cables puente,
conecte una luz de pruebas entre el terminal del circuito de
alimentacion eléctrica del relé y tierra. La luz de pruebas debe
encenderse. Si el relé falla cualguiera de estas prusbhas,
reemplacelo. Este diagrama {vea ilustracidén) muestra como
se conecta un relé de tres terminales equipado con conexion
externa a tierra {un relé de la bocina en este caso) al sistema
aléctrico de un vehiculo.

Relé de miltiples circuitos

Los relees de multiples circuitos se chequean de la misma
manera gue los relees de cuatro terminales. Serd necesario

- adquirir un diagrama del cableadc eléctrice del sistema para

identificar apropiadamente los terminales exactos que contro-
lan el sistema de la bomba de combustible. Entonces la
prueba consiste simplemente en chequear el relé dentro del
relé. Siga los pasos anteriores.

Relees de estado solido

Un transistor puede actuar como un relé de estado sdlido
en un circuito, siendo éste uno de los uses mas importantes de
los transistores en los sistemas eléctricos automovilisticos.
Operan diferentemente en tecria pero funcionan de la misma
manera que un relé de tipo electromagnético. La combinacion
de diodos, resistores y diodos Zener puede controlar la accion
conmutadora con rapidez y eficiencia. Haga chequear l0s
relees de estado sélido por el departamento de servicio de su
concesionario o un taller de reparaciones electronicas.

2 Sistemas de carburador con retroalimentacion

Nota: Debido a que fos sistemas de controf del motor pueden
diferir dependiendo del afio y del fabricante, clertos codigos de
fallas pueden indicar problemas diferentes de un ano al otro.
Asegurese de chequear doblemente ef nimero def codigo vy ef
ario exacto de produccion gie fe corresponda. En tal caso,
seria una buena idea consuiltar a su concesionario u otro taller
de reparaciones calificado antes de reemplazar algun
componente eléctrica, pues éstos son generalmente caros y
no pueden devolverse despues de haberlos comprado.

El primer paso en el diagnostico de cualguier problema
del carburador de retroalimentacién (vea ilustraciones)
relacionado con la conduccion de un vehiculo, es usar el
sistema autodiagnoéstico y cheguear si hay algun codigo
almacenado en la computadara. Este sistermna es de gran
utilidad para el mecanico casero, pues elimina muchos
procedimientos de chegqueo tediosos y complicados y
métodos de "ensayo y error” para diagnosticar un problema de
conduccion. Vea Capitulo 7 para el procedimiento de acceso
al codigo v tablas de codigos para su vehiculo en particular.

Indicamos a continuacion algunos chegqueos sencillos
para chequear los componentes principates {actuadores y
sansores) del sistema del carburador de retroalimentacion.
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2.1 Vista global de un sistema de carburador de retroalimentacion, incluyendo la computadora, los sensores de informacidon y los
actuadores de salida (Ford}

7)
2)
3
4)
5)
6}
7)
8

Conector de autoprueba (Ford, Mercury)

Rele def activador del acelerador

Vatvuta de afre Thermactor

Al sensor EGO {sensor de oxigeno para el escape)
Actuador def carburador de refroatimentacion
Actuador def activador del acelerador

Solencide def activador del acelerador

Moduto MCU {unidad de controt con
microprocesadora)

2]
104
11}
12}
13}

14)
15)

Conector de autoprueba {carroceria monohioc)
Sensor de detonacion

Solenoide de purga del recipiente de vapores {CANP)
iriterruptores de vacio por zonas

Solenoides TAB/TAD (sofenoide para fa desviacion
def aire de fa bornba def aire)

Interruptores de termperatura del anticongelante
Entrada para el tacdémetro




Capitulo 8 Chequeo y reemplazo de componentes 8-9

[
1

c3
cs

6
<7
<10

ARNES ELECTRICO
DE LA COMPUTADORA

Mddule de contral electrénico {ECM)
Canecior diagndstico ALCL

Luz de “Cheques al motor”

Arnés de cables del ECM

conectado a tierra

Panel de fusiblos

Activader de fa ldmpara "C.E.T
Conector dlagndstice del

angule de zontacto

COMPONENTES

[C] CONTROLADOS POR EL ECM

B
7
1]
10
12

17

18

Solonclde de control da la mezecla
Conectar del smbrague dal canvertidor

de la transmisién
Sincrenizazion electrdnica de la chispa
Médulo de control glectrénico de la chispa
Solencide de desvio de inyeccidn de aire
Ralé de activador del aceleradaor
Solenoida de recirculachin

del gas de escape

17a Reclplente de vapores da combustible

S ide dal iante da
da combustible
Activadoer del acelerador

182 Solencide del activador del acelarador

©-levula de recirculaclon de gas del escape

SISTEMAS DE EMISIONES

{NO CONTROLAPOS POR EL ECM}

N1 Valvula de ilactan positiva del carter (PCV)
M2z ¥alvula EFE
H3 Vilvula de desaceleracién

N8

Bomba da inyeccidn de aire

Para California solamente

k o

o SENSORES DE INFORMACION C Posicisn del acelaradar

A Preslén diferenclal del mualtiple D Temparatura del anticangalante
B Oxigens del escape J S et L

{de zontrel electrénico da la chispa)

2.2 Diagrama esquematico de ubicacion de los componentes del carburador de retroalimentacion en un minifurgdn Chevrolet Astro

7

3
4)

6)
7)

2.3 Sistema tipico de un carburador de retroalimentacidn para un motor Chrysler de seis cilindros

Transductor de vacio

Conector de 12 vias

Carburador

Canector de 10 vias

Arnés de cables

Controf etéctrico del esfrangufador
Interruptor de anticongefante

8  Sensor de temperatura
9 Tapa de batancines
10}  Cables de la bobina
1) Afternador
12)  Interruptor de presion def aceite
131 Correa del ventilador




8-10

Capitulo 8 Chequeo y reemplazo de componentes

3

Extremo delantero

2.4 Sistema tipico de un carburador de retroalimentacion para un motor Chrysler de ocho cilindros

7} interruptor de temperatura de fa carga
2y Distribuidor

3/ Carburador

4] Tapa de balancines

5 Sensor de detonacion

&) Arnes de cables

71 Calentador del estrangtifador

8)  Sensor del anticongelante

9)  interruptor dof carburador
10} Tapa de balancinas
11} Interruptor de femperatura del motor
12} Sofenoide tope de marcha minima

ISC (Motor de control de Ia velocidad de
marcha minima)

Descripcion general

El motor de 1ISC no es mas gue un posicionador del aceler-
ador {vea ilustracion) de version mas avanzada. El motor esta
bajo el control directo de la computadora, la cual ha progra-
mado la marcha minima deseada en su memoria. La computa-
dora compara la rmarcha minima real del motor {tomada de los
impulsos de encendido del distribuidor o del sensor de posicidn
del cigliefial} con la referencia de rpm (revoluciones por minuto)
deseada almacenada en st memoria. Cuando las dos no coingi-
den, el piston del ISC se mueve hacia adentro ¢ afuera. Esto
ajusta automaticamente el acelerador para que retenga la
marcha minima, independientemente de las cargas del motor.

Muchos motores de ISC tienen un interruptor de contacto
del acelerador al final del pistdn. La posicion del interruptor
determina si el ISC debe controlar o no la marcha minima.
Cuando |a patanca del acelerador descansa contra el piston
del ISC, los contactos del interruptor se cierran, momento en
que {a computadora activa el motor de ISC a la marcha minima
programada. Cuando la palanca del acelerador no hace
contacto con el piston del ISC, se abren los contactos def
interruptor y el ECM {mddulo de control electrénico) deja de
enviar ordenes de marcha minima, con lo que el conductor del
vehiculo controla la velocidad del motor.

Chequeo

Cuando el motor estd a la temperatura normal de
operacién, remueva el conjunto del purificador de aire y
cualesquier otros componentes que dificulten ver el motor de
ISC. Conecte un tacometro {vea ilustracién) de acuerdo con
las instrucciones del fabricante y fea la etiqueta de VECI
{etigueta de infermacion para el control de las emisiones del
vehiculo) bajo e! capd para determinar cual debe ser la marca
minima correcta.

Interruptor Motor
de contacto

del acelerador

2.5 Motor ISC {contred de la marcha minima) tipico
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2.6 Use un cable puente (flecha) para conectar el cable del
tacémetro con el terminal TACH en el distribuidor (sistemas HEI
(sistema de ignicién de alta energia) de GM solamente)

Pida a un ayudante que le ponga el motor en marcha.
Chequee que las rpm (revoluciones por minuto) del motor sean
correctas. Haga que su ayudante prenda el aire acondicionado
(si esta .equipado), los faros y cualesquier otros accesorios
eléctricos. Si el vehiculo tiene direccién hidraulica, pida a su
ayudante que gire el volante de un lado al otro. Observe la
lectura en el tacometro. La velocidad del motor debe permane-
cer estable a la marcha minima correcta. Si el vehiculo tiene
transmisién automatica, bloquee las ruedas y pida a su
ayudante que apligue el freno de estacionamiento, coloque su
pie firmemente sobre el pedal de los frenos y ponga la transmi-
sion en Drive. De nuevo, las rpm del motor deben permanecer
estables a la velocidad correcta. Peligro: No permanezca de
pie enfrente del vehiculo durante esta prueba.

Si el motor de ISC no funciona como debe, chequee
primero la condicién del cableado y el conector o conectores
eléctricos. Cerciorese de que el conector esté conectado
firmemente y no haya corrosién en los terminales. Para un
diagnostico adicional de este sistema, consulte el manual de
servicio de la fabrica para su vehiculo en particular o lleve el
vehiculo al departamento de servicio de su concesionario u
otro taller calificado.

MAP (sensor de la presion absoluta del
multiple de admision)

Descripcion general

El sensor MAP (al que se refiere a veces como sensor
diferencial de presién) reporta la carga del motor a la computa-
dora, la cual usa la informacién para ajustar el avance del
encendido y el enriquecimiento de la mezcla de combustible
(vea ilustracion). El sensor MAP mide la presion y el vacio en
el multiple de admision en la escala absoluta (desde cero, en
vez de la presion atmosférica a nivel del mar [14.7 psi] como lo
hacen la mayoria de los indicadores y sensores). El sensor
MAP lee el vacio y la presion a través de una manguera
conectada al multiple de admision. Un elemento de ceramica o
silicio sensible a la presion y un circuito electrénico en el
sensor generan una sefal de voltaje que cambia en proporcion
directa a la presion.

Bajo condiciones de baja carga y alto vacio, la computa-
dora empobrece la mezcla de combustible y avanza la sincroni-

2.7 Sensor MAP (sensor de la presién absoluta del multiple de
admisién) tipico - algunas veces estos sensores van montados
en el tabique o pared para cortafuegos, como éste,

o a un lado de la caja del purificador de aire

zacion del encendido para una mejor economia de combustible.
Bajo condiciones de alta carga y bajo vacio, la computadora
enriguece la mezcla de combustible y retrasa la sincronizacion
del encendido para impedir la detonacion. El sensor MAP sirve
como el equivalente electrénico de un avance de vacio en el
distribuidor y una valvula de potencia en el carburador.

Chequeo

Cualquier cosa que obstaculice la entrada precisa de
informacion del sensor puede trastornar la mezcla de combus-
tible y la sincronizacion del encendido. Esto incluye el sensor
MAP en si, asi como también cualquier cortocircuito o circuito
abierto en el circuito del cableado del sensor y/o fugas de
vacio en el multiple de admisién o manguera de vacio. Algunos
de los sintomas de conduccién del vehiculo mas tipicos
asociados con problemas en el circuito del sensor MAP
incluyen:

1) Detonacion y falla del encendido debido a un avance
aumentado de la sincronizacion del encendido y una
mezcla pobre de combustible.

2) Pérdida de potencia y/o economia de combustlble y, a
veces, incluso la emision de humo negro debido a una
sincronizacion retrasada del encendido y una mezcla de
combustible muy rica.

3) Economia pobre de combustible

4) Arranques dificiles y/o paros del motor.

Nota: Una fuga de vacio en la manguera que va al sensor MAP
hace que dicho sensor indique una presion mas alta de la
normal (ya que recibe menos vacio) en el multiple de admision,
lo que hace que la computadora piense que el motor estd
operando bajo una carga mucho mayor de la que tiene en
realidad. Como resultado, se retrasa la sincronizacién del
encendido y se enriquece la mezcla de combustible.

Cuando se detecta un cédigo de problema en el sensor
MAP, asegurese de chequear primero si hay fugas de vacio en
las mangueras que van al mismo o dafios en los conectores o
cables eléctricos en el circuito del sensor MAP. Puede haber
dobleces, bloqueos o desgarros en las mangueras que
impidan que el sensor responda exactamente a los cambios
de presion en el multiple. Chequee a ver si hay algo obvio que
pueda repararse facilmente antes de reemplazar el sensor.
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2.8 He aqui un Ford TPS (sensor del dngulo de apertura
del acelerador) tipico - observe las ranuras del sensor
para el ajuste de los tornillos de montaje

1) Montaje y ajuste del TPS (sensor de
posicion def acelerador}

2)  Torniffos de mormtaje/ajuste

3} Carburador 72000V

4)  Sensor def anguto de abertura
def aceferador

Montaje y ajuste del TPS
{sensor de posicion del acelerador)

Un sensor MAP producira tipicamente una sefial de voltaje
que disminuira al bajar la presion en el muitiple {ya que
aurmenta el vacio). Las especificaciones de pruebas variaran
segun el fabricante y tipo de motor. Un sensor MAP tipico
leerd de 4.6 a 4.8 voltios si el vacio aplicado es de 0 pulgadas
de Hg. Si se aumenta el vacio a 5 puigadas de Hg, la lectura
debera descender a 3.75 voltios aproximadamente. Si se
aumenta de nuevo a 20 pulgadas de Hg, la lectura debera
descender a 1.1 voltios aproximadamente.

BARO (Sensor de la presion baromeétrica)

Descripcién general

El sensor BARO detacta los cambios de presién del medio
ambiente que ocurren como resultado de cambios en las
condiciones meteoroldgicas y/o akitud del vehiculo. Entonces
envia una sefial electronica al ECM gue se usa para ajustar la
relacién de aire/combustible v la sincronizacion del encendido.

Chequeo

La existencia de un problema en el sensor BARQ estable-
cera generalmente un Cadigo 32 en los sistemas de carbura-
dor de retroalimentacion de GM. Para chequear el sensor,
comience comprobando el voltaje desde el terminal A al
terminal B en el conector eléctrico del sensor. Compare su
lectura de voltaje con la tabla siguiente:

Altitud {en pies) Gama de voltaje

Bajo 1000 38ab55
1000 a 2000 36a53
2000 a 3000 3.5a51
3000 a 4000 3.3a50
4000 a 5000 32a4dsg
5000 a 6000 3.0a486
6000 a 7000 29a45
7000 a 8000 28a4d3
8000 a 9000 26a4d2
5000 a 10000 25a40

Conecte una bomba de vacio manual al puerto del sensor
{quizas tenga que remover un pequefo filtro para esto) y
apligue un vacio de 10 pulgadas de Hg al sensor v cheguee el
voltaje otra vez. Si el cambio es mayor de 2.3 voltios,

reemplace el sensor.

Si el cambio de voltaje es menor de 1.2, chequee si hay un
cortocircuito entre los terminafes B y C del sensor. Si no hay
ningun cortocircuito, reemplace el sensor.

Si el cambio de voltaje es entre 1.2 y 2.3 voltios, el
problerma se encuentra en el cable que va al terminal No. 1 del
ECM {modulo de control electrénice), o bien, una conexién
mala en &l ECM o un ECM defectuoso.

TPS (sensor del angulo de apertura del
acelerador)

Descripcion general

El TPS estd montado externamente en el cuerpo de
aceleracion o dentro del carburador {vea ilustracién). Ef
voltaje de salida del TPS varia segun el angulo de apertura del
acelerador. Su misidn es reportar a la computadora el régimen
de apertura del acelerador y la posicidn relativa del acelerador.
Un interruptor WOT (acelerador totalmente abierto) separado
se puede usar para sefialar a la computadora cuando el
acelerador esta totalmente abierto. El TPS consta de un
resistor variable que cambia de resistencia a medida que va
cambiande la abertura del aceleradeor. Sefialando a la
computadora cuando se abre el acelerador, la computadora
puede enriquecer la mezcla de combustible para retener la
relacion apropiada de aire/combustible. El ajusie inicial del
TPS es muy importante, porque la sefal de voltaje que recibe
la computadora indica a la computadora la posicion exacta del
acelerador cuando el motor funciona a marcha minima.

Chequeo

L.os sensores del anguto de abertura del acelerador tienen
generaimente sus propios tipos de sintomas de conduccién
que pueden distinguirse de los de otros senscres de informa-
cion. El sintoma mas comin de un sensor defectuoso o mal
ajustado es la vacilacion ¢ trepidacidn durante la aceleracion.
Es también el sintoma de una bomba de aceleracion
defectuosa en un motor equipado con carburador de retroali-
rmentacion.

Hay basicamente dos chequeos de voltaje que se pueden
redlizar para chequear el sensor del angulo de abertura del
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2.9 Chequee el voltaje de la sefal del TPS (sensor del angulo de
apertura del acelerador) y confirme que a medida que se abre
el acelerador, AUMENTA el voltaje de la senal (se muestra
aqui un carburador Rochester)

acelerador. Nota: Es conveniente disponer del diagrama del
.cableado eléctrico apropiado para el vehiculo cuando realice
los chequeos siguientes. ;

La primera prueba es para determinar si hay voltaje en el
cable de alimentacion del TPS después de girar la llave del
encendido a la posicion de PRENDIDO. El sensor no puede
entregar la sefial correcta si no recibe la alimentacion eléctrica
apropiada. Usted puede determinar la funcién de cada cable
individual (de conexion a tierra, de alimentacion, de sefales)
tocando cada uno de ellos con las puntas de prueba de un
voltimetro y chequeando los distintos voltajes. El voltaje que
permanece constante cuando el acelerador se abre y cierra
sera el voltaje de alimentacién. Si no hay voltaje en ninguno de
los cables, hay probablemente un circuito abierto o un
cortocircuito en el arnés de cables gue va al sensor.

El segundo chequeo es para ver si se produce el cambio
apropiado de voltaje cuando el acelerador se abre y cierra.
Cuando la placa del acelerador se mueve desde la posicion de
cerrada a la de totalmente abierta, tipicamente el voltaje en el
cable de sefiales deberia aumentar uniformemente de 1 voltio
a 5 voltios (vea ilustracion).

Para chequear la resistencia del sensor, desenchufe el

: i i
2.11 ... luego con el acelerador abierto. La resistencia
deberia AUMENTAR

7 & ¥ " gL
2.10 Chequee primero la resistencia del TPS (sensor del angulo
de apertura del acelerador) con el acelerador cerrado . . .

conector eléctrico y conecte un chmimetro a los terminales de
alimentacién y de sefales. Con la llave de encendido en la
posicion de APAGADO, mueva lentamente la placa del aceler-
ador en su gama completa (vea ilustraciones). Observe
cuidadosamente si se produce algtn cambio inusual en la
resistencia (el cambio deberia ser uniforme) a medida que
aumenta de baja a alta resistencia.

Ademas, no se olvide de chequear si hay cédigos de
problemas. Asegurese de haber chequeado todos los puntos
obvios antes de reemplazar el TPS.

Sensor del oxigeno

Descripcion general

El sensor de oxigeno esta ubicado en el multiple de
escape (o en el tubo de escape, cerca del multiple de escape)
y produce una sefal de voltaje proporcional al contenido de
oxigeno en el escape (vea ilustracién). Un contenido de
oxigeno mas alto a través de la punta del sensor variara el
diferencial de oxigeno, con lo que disminuira el voltaje de
salida del sensor. Por otro lado, un contenido de oxigeno mas
bajo aumentara el voltaje de salida. Tipicamente, el voltaje
varia de 0.10 voltios (contenido pobre) a 0.90 voltios
(contenido rico). La computadora usa el voltaje de entrada del

2.12 Un sensor de oxigeno tipico (flecha) montado en
el maltiple de escape
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sensor para ajustar la mezcla de aire/combustible, empobre-
ciéndola cuando el sensor detecta una condicién rica o
enriqueciéndola cuando detecta una condicién pobre. Cuando
el sensor alcanza la temperatura normal de operacién (600
grados F) producira una sefal de voltaje variable basada en la
diferencia entre la cantidad de oxigeno en el escape (interna) y
la cantidad de oxigeno en el aire directamente circundante al
sensor (externa). La relacion estoiquiométrica de aire combus-
tible (14.7:1) producira 0.45 voltios aproximadamente.

Hay basicamente dos tipos de sensores de oxigeno en el
mercado. El tipo méas popular usa un elemento de circonio en
su punta. El dltimo tipo -de sensor de oxigeno usa un elemento
de titanio. En vez de producir su propio voltaje, la resistencia
del elemento de titanio alterara una sefial de voltaje suminis-
trada por la computadora en si. Aunque el elemento de titanio
trabaje diferentemente que el elemento de circonio, los
resultados son basicamente idénticos. La diferencia mas
grande es que el elemento de titanio responde mas rapida-
mente y permite que la computadora mantenga un control mas
uniforme sobre una extensa gama de temperaturas de escape.

La contaminacién puede afectar directamente el
rendimiento del motor y la vida Util del sensor de oxigeno. Hay
basicamente tres tipos de contaminacién: de carbén, de
plomo y de silicio. La acumulacion de carbén debido a una
condicion de operacion rica causara lecturas inexactas y
aumentara los sintomas del problema. Diagnostique el sistema
de inyeccién de combustible o los controles de retroalimenta-
cién de carburador para identificar los ajustes correctos de
combustible requeridos. Una vez que el sistema se haya
reparado, haga funcionar el motor a una velocidad elevada sin
carga (con el vehiculo estacionado en la entrada al garaje de la
casa) para remover los depositos de carbén. Evite el uso de
gasolina con plomo pues causa la contaminacién del sensor
de oxigeno. Evite también el uso de sellador de silicona del
tipo antiguo (RTV) (vulcanizador accionado a temperatura
ambiente) en las juntas del sistema de admisién o de escape.
Este sellador libera compuestos volatiles hacia el carter que
terminan depositdndose eventualmente en la punta del sensor.
Asegurese siempre de que el sellador RTV que use sea
compatible con los sistemas modernos de emisiones.

Antes de que un sensor de oxigeno pueda funcionar
apropiadamente debera alcanzar una temperatura operativa
minima de 600 grados F. El periodo de calentamiento anterior
a este evento se denomina modo de “ciclo abierto”. En este
modo, la computadora detecta una temperatura baja del
anticongelante (arranque en frio) y una condicién en que el
acelerador esta totalmente abierto (periodo de calentamiento).
Hasta que el motor alcance la temperatura normal de
operacion, la computadora hace caso omiso de las sefiales del
sensor de oxigeno. Durante este periodo de tiempo, los
controles de las emisiones jno son precisos! Una vez que el
motor esté caliente, se dice que el sistema esta en el modo de
“ciclo cerrado” (pues esta usando la informacion del sensor de

-oxigeno). Algunos fabricantes han disefiado un elemento

calentador eléctrico para ayudar al sensor a que alcance la

temperatura operativa mas pronto. Un sensor calentado tipico
consta de un cable conectado a tierra, un cable de salida del
sensor (que se dirige a la computadora) y un tercer cable que
suministra voltaje de la bateria al calentador de tipo resistencia
que se encuentra dentro del sensor de oxigeno. jTenga
cuidado al chequear el circuito del sensor de oxigeno!
Identifique claramente la funcién de cada cable, de lo contrario
podra confundir los datos y remover conclusiones erréneas.

2.13 Chequee si hay una seial de milivoltaje en el conector
eléctrico del sensor de oxigeno (ubicado generalmente
cerca del tabique o pared para cortafuegos)

Chequeo

A veces, un problema aparente del sensor de oxigeno no
es un defecto del sensor. Una fuga de aire en el multiple de
escape o una bujia sucia de aceite u otro problema en el
sistema de encendido hacen que el sensor de oxigeno indique
una condicién de operacion pobre falsa. El sensor reacciona
solo al contenido de oxigeno en el escape y no tiene manera
alguna de saber de dénde vino el oxigeno extra.

Cuando chequee el sensor de oxigeno es importante
recordar que un buen sensor produce una sefial fluctuante que
responde rapidamente a los cambios en el contenido de
oxigeno en el escape. Para chequear el sensor, necesitara un
voltimetro digital de 10 megaohmios. No use nunca un ohmime-
tro para chequear el sensor de oxigeno y nunca haga un puente
ni conecte a tierra los terminales, pues podria dafarse el sensor.

Conecte el multimetro al circuito del sensor de oxigeno.
Con una aguja de coser penetre el cable del circuito de
senales del sensor de oxigeno. Seleccione la escala de mV
(milivoltios). Si el motor esta equipado con un sensor de
oxigeno (calentado) del tipo moderno, asegurese de haber
conectado el multimetro al cable de sefiales y no a uno de los
cables de calentamiento o de conexién a tierra. En caso
necesario, consulte un diagrama del cableado eléctrico para
conocer las designaciones correctas de los terminales. Ponga
el motor en marcha y permita que funcione a velocidad de
marcha minima. Tipicamente, el multimetro respondera con
una lectura de milivoltios fluctuante si esta conectado apropia-
damente. Asegurese también de que el motor esté en ciclo
cerrado (caliéntelo a la temperatura normal de operacién).

Observe con mucho cuidado cémo fluctia el voltaje. La
pantalla visualizadora del multimetro presentara valores
destellantes de 100 mV a 900 mV (0.1 a 0.8 voltios). Los
numeros destellaran muy rapidamente, asi que esté atento.
Anote los valores altos y bajos durante el periodo de un
minuto. Si el motor funciona apropiadamente, el sensor de
oxigeno debe indicar un promedio de 500 mV (0.5 voltio)
aproximadamente (vea ilustracién).

Para chequear adicionalmente el sensor de oxigeno,
desconecte una manguera de vacio y observe las lecturas a
medida que el motor vacila y trepida como resultado de la
mezcla excesivamente POBRE. El voltaje DEBE BAJAR a un
valor aproximado de 200 mV (0.2 voltio). Reconecte la
manguera de vacio. Seguidamente, obtenga gas propano
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2.15 Carhurador de retroalimentacion Carter YFA-IV

"
2)

Diafragria estivador def esfrangufadar
Solenoide de retroafimontacion

2.14 Delalles de la operacion del
carburador de retroalimentacién
Motorcraft 2150A-2V

=) 1} Aire fresco def purificador de aire
o \ 2} Solenoide de retroalimentacion
3)  Aire sangrado dosfficado
L 4}  Pasaje de sangrado def sistema de
marcha minima
) 5} Pasaje de sangrado def sisfema
/ principat

femboteilado} v conéctelo a un puerto de vacio en el multiple de
admision. Ponga el motor en marcha y abra la valvula de la
botella de propanc {abra la valvula de propano solo parcial-
mente y un poco a la vez para impedir un enriquecimiento
excesivo de la mezcla). Esto producira una mezcla RICA.
Observe con cuidado como AUMENTAN las lecturas. Peligro:
£l gas propano es aftarmente inflamable. Asegurese de que no
haya fugas en sus conexiones, de fo contrario puede producirse
una explosion. Si el sensor de oxigeno responde correctamente
a las condiciones artificiales de mezcla pobre y mezcla rica,
esto significa que el sensor funciona apropiadamente.

VSS (Sensor de la velocidad del vehiculio)

Muchos sistemas de control del carburador de retroalimen-
tacion tambign estdn equipados con un sensor de la velocidad
del vehiculo para controlar ias rpm {revolucionas por minulo} del
motor. Estos sensores funcionan y operan de la misma manera
que los sensores de velocidad de los vehiculos equipados con
inyeccién de combustible. Vea la Seccion 3 para obtener
informacion y procedimientos compietos de chequeo.

TCC (Solenoide del embrague del

convertidor de torsion)

Muchos sistemas de control del carburador de retroali-
mentaciéon tambiéen estan equipados con un sistema de
embrague del convertidor de torsion. Este sistemma opera de la

misma manera que el sistema TCC de los vehiculos equipados
con inyeccion de combustible. Vea |la Seccidon 3 para obtener
informacién y procedimientos completos de chequeo.

M/C (Solenoide de control de la mezcla)

Descripcién general

El solenoide M/C es un dispositivo que contrela el fluje de
combustible desde la camara de! flotador al pozo principal y
controla también el sangrado de aire del circuito de marcha
minima. Hay varios tipos diferentes de solencides de control
de mezcla dependiendo del fabricante. Los carburadores
Motorcraft y Carter usan un solenoide de aire pulsante. Los
carburadores Holley usan vacio para controlar un conjunto de
valvula de control del combustible. El tipo mas comin es el
solenoide de pistén instalado en los carburadores de retroali-
mentacién Rochester.

Carburadores de retroalimentacién Motorcraft y
Carter

En los carburadores de retroalimentacion Motorcraft v
Carter [vea ilustraciones), una senal eléctrica de la computa-
dora activa el solencide y permite a la vez que el aire fresco del
purificador de aire entre en los pasajes de sangrado de aire de
los sistemas de marcha minima y principal. La cantidad de aire
que se permite entrar depende del ciclo de servicio. Un ciclo
de servicio del 0 por ciento mantiene el solenoide cerrado (no
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3
2.16 Carburador de retroalimentacion Holley 6149

1) Sensor del dngulo de abertura del acelerador
2) Tornillo de ajuste del sensor del angulo de abertura del

acelferador
3) Leva de operacion del sensor del angulo de abertura del
- acelerador
4) Pasador actuador del sensor del angulo de abertura del
acelerador

hay voltaje) y el carburador de retroalimentacién pasara a una
condicion rica maxima. Un ciclo de servicio del 100 por ciento
abre el solenoide totalmente y el sistema de retroalimentacion
pasara a una condicion pobre maxima.

Una manera facil de chequear este tipo de sistema
consiste en desconectar una manguera de vacio grande para
forzar el sistema a que pase a la condicién de mezcla POBRE.
Observe con cuidado cémo el solenoide de control de mezcla
pasa a la posicion de mezcla RICA para compensar con
creces el desequilibrio. Esto se puede chequear con un
medidor Dwell (tiempo en que los puntos estan cerrados
medidos en grados) ajustado a la escala de 6 cilindros.

Carburadores de retroalimentacion
Thermo-quad y Carter BBD

Los carburadores de retroalimentacion Thermo-quad y
Carter BBD estan equipados con un solenoide de control de
mezcla estilo pistén que se activa electrénicamente en
respuesta a las condiciones de mezcla pobre/rica sefialadas
por el sensor de oxigeno. Esto se logra midiendo los surtidores
principales del carburador. Controlando la duracion de esta
sefnal de voltaje, la relacion entre el tiempo en que la potencia
esta activada y el tiempo en que la potencia esta desactivada
se denomina el ciclo de servicio. El solenoide de control de la
mezcla es de disefio algo diferente y estd montado en distintas
ubicaciones, dependiendo del modelo y tipo del sistema de
retroalimentacion.

Para chequear estos tipos de carburadores de retroali-
mentacion, mantenga el motor a una velocidad de 1,500 rpm
(revoluciones por minuto). Desconecte el conector del
solenoide de control de mezcla del solenoide. La velocidad
promedio del motor debera aumentar un minimo de 50 rpm.
Reconecte el conector del solenoide de retroalimentacion. La
velocidad del motor debera regresar lentamente a 1,500 rpm.
Si las rpm del motor no cambian, chequee la operacién del
solenoide de control de mezcla y el sensor de oxigeno (vea el
texto mas arriba). Si el sensor de oxigeno funciona correcta-
mente, reemplace el solenoide de control de mezcla.

1)  Retroalimentacion
principal (vacio)

2)  Sangrado (aire) de
retroalimentacion de
marcha minima

3) Aire fresco (fuente)

4)  Vacio del multiple
(suministro)

2108-8-2.17 HAYNES

2.17 Solenoide de ciclo de servicio montado remotamente para el
carburador Holley 6149

Carburadores de retroalimentacién Holley

En los carburadores de retroalimentacién Holley, el
solenoide del ciclo de servicio (solenoide de control de la
mezcla) regula el vacio que se dirige a un conjunto de valvula
de control del combustible (vea ilustraciones). Esta vélvula se
compone de un diafragma y un actuador en la garganta de aire
y un conjunto de valvula dosificadora (aguja y asiento) en el
cuerpo principal del carburador. El vacio regulado directa-
mente por encima del diafragma mueve el actuador que
posiciona una aguja conica en el asiento de la valvula,
permitiendo que fluya combustible adicional a través del
restrictor del canal hacia el pozo de mezcla principal. Esto
regula el combustible hacia el sistema principal con lo que se’
controlan las relaciones de mezcla de aire/combustible
cuando el motor funciona a marcha minima y también cuando
funciona con el acelerador parcialmente abierto.

Una manera facil de chequear este tipo de solenoide de

control de mezcla consiste en conectar un indicador de vacio a

las mangueras de vacio principales con ayuda de un conector
en T. Desconecte una manguera de vacio grande de otra
fuente de vacio en el motor y fuerce el sistema a que funcione
en la condicion de mezcla POBRE. Observe cuidadosamente
como cambia el vacio y el sistema compensa esta condicion
adoptando una mezcla totalmente RICA. Si el vacio dirigido al
actuador esta regulando apropiadamente y usted sospecha
que existen problemas en el conjunto de valvula que no esta
fluctuando, haga chequear el sistema por el departamento de
servicio de su concesionario.

Carburadores de retroalimentacion Rochester

En los solenoides de control de mezcla estilo piston de
Rochester, el solenoide M/C (Control de la mezcla) esta ubicado
en la camara del flotador en donde solia estar el piston de
potencia. Esta equipado con un pistén equipado con resorte
que se mueve hacia arriba y hacia abajo como un pistén de
potencia, pero mas rapidamente. Ciertas areas en la cabeza del
pistén hacen contacto con las varillas dosificadoras y una
valvula de sangrado de aire de marcha minima. El movimiento
del piston controla las varillas dosificadoras y la valvula de
sangrado de aire de marcha minima simultaneamente.

Cuando el solenoide de control de mezcla se activa, éste
se mueve hacia abajo haciendo que las varillas dosificadoras
entren en los surtidores y restrinjan el flujo del combustible
hacia el pozo principal. Entonces, el pistén de sangrado de
aire de marcha minima se abre y permite que entre aire en el
circuito de marcha minima. Estos movimientos reducen el flujo
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2.18 Esta gréfica indica la relacién de las lecturas del angulo del metro con el ciclado del solenoide de control de la mezcla. Es
importante seleccionar la escala de 6 cilindros en el DWELL (medidor del angulo) para obtener la lectura correcta.

2.19 Acople el conector del DWELL (medidor del angulo) de
contacto al conector eléctrico (flecha) cerca del carburador y
observe las rpm (revoluciones por minuto) del motor en un
medidor (el de la derecha) y el angulo del solenoide M/C
(control del mezcla) en el otro medidor (el de la izquierda)

de combustible y fuerzan el sistema a la condicion de mezcla
POBRE. _

Cuando el pistén se desactiva, el solenoide M/C se mueve
hacia arriba, haciendo que las varillas dosificadoras salgan de
los surtidores y permitan que llegue mas combustible al pozo
principal, menos aire durante la marcha minima y un mayor flujo
de combustible.- Aqui, el solenoide esté en la posicion RICA.

El solenoide de control de mezcla varia la relacién de
aire/combustible basandose en la informacién eléctrica que
viene del ECM (moédulo de control electronico). Cuando el
solenoide esta ACTIVADO, se restringe el combustible y se
admite aire. Esto proporciona una relacién de aire/combustible
pobre (aproximadamente 18:1). Cuando el solenoide esta
DESACTIVADO, se admite combustible y la relacién de
aire/combustible es aproximadamente de 13:1. Durante la
operacién en ciclo cerrado, el ECM controla el solenoide M/C
a una relacion de 14.7:1 aproximadamente, controlando el
tiempo en que el solenoide esta ACTIVADO y el tiempo en que
esta DESACTIVADO.

A medida que cambia el tiempo en que el “solenoide esta
activado” cambian también los tiempos en que las varillas
dosificadoras estan hacia arriba y hacia abajo. Cuando se
desea una mezcla pobre, el solenoide M/C restringe el flujo de
combustible a través del surtidor dosificador el 90 por ciento
del tiempo, o, en otras palabras, se proporcionara una mezcla
pobre al motor.

Este comando de mezcla pobre se leera como 54 grados

en el medidor de angulo del distribuidor (54 grados es el 90 por
ciento de 60 grados) y significa que el solenoide M/C ha
restringido el flujo de combustible el 90 por ciento del tiempo
(vea ilustracién). Se proporciona una mezcla rica cuando el
solenoide M/C restringe el flujo de combustible sélo el 10 por
ciento del tiempo y permite que fluya una mezcla rica al motor.
Un comando de mezcla rica hara que en el medidor de angulo
del distribuidor se lea 6 grados (el 10 por ciento de 60 grados);
es decir, el solenoide M/C ha restringido el flujo de combusti-
ble el 10 por'ciento del tiempo. En algunos motores, las
lecturas del medidor de angulo del distribuidor pueden variar
entre 5 grados y 55 grados, en vez de entre 6 grados y 54
grados. La mezcla ideal se muestra en el indicador Dwell
(tiempo en que los puntos estan cerrados medidos en grados)
cuando la aguja varia u oscila hacia adelante y atras una cifra.
comprendida entre los 10 grados y los 50 grados. “Variar”
significa que la aguja se mueve continuamente hacia arriba y
hacia abajo de la escala. La cantidad en que se mueve no
importa, sélo el hecho de que se mueve. El angulo del distri-
buidor es variado por la senal enviada al ECM por el sensor de
oxigeno en el multiple de escape.

. Los chequeos siguientes asumen que el motor ha sido
afinado y el sistema de encendido funciona bien.

El medidor Dwell (tiempo en gue los pumos estan
cerrados medidos en grados) se usa para dlagnosucar el
sistema del solenoide M/C. Esto se hace conectando Dwell al
conector flexible en el arnés de cableado del solenoide M/C
(vea ilustracién).

En los antiguos sistemas de encendido equipados con
platinos, el medidor de angulo lee el periodo de tiempo en que’
los platinos estéan cerrados (o juntos). Durante ese periodo de
tiempo, el voltaje fluia a la bobina de encendido. En el sistema
del carburador de retroalimentacion, el indicador de angulo se
usa para leer el tiempo en que el ECM cierra el circuito del
solenoide M/C a tierra, permitiendo que el voltaje active el
solenoide M/C. El angulo del distribuidor, tal como se usa en el
diagndstico del rendimiento del sistema de retroalimentacion,
es el tiempo en que el circuito del solenoide M/C esta cerrado
(esta activado). El medidor de angulo traduce este tiempo en
grados. Para esta lectura, se usa la escala de “6 cilindros” (0
grados a 60 grados) en el medidor de angulo. La capacidad del

~medidor de angulo para hacer esta clase de conversion hace
gue sea una herramienta ideal para chequear la cantidad de
tiempo en que el interruptor interno del ECM estéa cerrado,
activando asi el solenoide M/C. La unica diferencia es que la
escala de grados del medidor indica més bien el porcentaje del
“tiempo activado” del solenoide en vez de los “grados del
angulo”.



Capitulo 8 Chequeo y reemplazo de componentes

8-19

2.22 Apriete con una pinza o abrazadera la manguera de purga
del recipiente de carbén para impedir la entrada
de vapores al carburador

Es importante NO hacer girar el motor con el motor de
arranque mientras el conector de diagndstico esta conectado a
tierra. Desconecte la manguera de purga del recipiente de
carbon y taponelo (o simplemente ciérrela con una abrazadera)
(vea ilustracion). Desconecte la manguera de ventilacion de la
camara del flotador del carburador y tapone la manguera en el
lado del recipiente. Estos dos pasos no permitiran que ningdn
vapor recirculado del céarter entre en el carburador durante las
pruebas. Conecte un tacometro de acuerdo con las instruccio-
nes del fabricante. Desconecte el solenoide M/C y conecte a
tierra el cable del solenoide M/C (vea ilustracién). Haga
funcionar el motor a 3,000 rpm (revoluciones por minuto) y
manteniendo el acelerador estable, conecte de nuevo el

solenoide M/C y observe las rpm. Si el motor esta equipado

con un ventilador electrico para enfriar el radiador, las rpm
pueden disminuir cuando entra en funcionamiento el
ventilador. Desconecte el cable para el medidor de angulo
antes de que el motor vuelva a funcionar a marcha minima.
Los resultados de la prueba seran uno de los dos

siguientes:
a) la velocidad del motor descendera por debajo de
300 rpm

b) la velocidad del motor NO descendera de 300 rpm y
podra aumentar sus rpm

Si la velocidad del motor no desciende por debajo de 300
rom, chequee los cables del solenoide M/C para ver si tienen
algun conector dafado y si estan en buen estado, y asegurese
asimismo de que los ajustes del carburador son los apropia-
dos (consulte el Manual Haynes de Carburadores Rochester ).

Si la velocidad del motor desciende por debajo de 300 rpm,
conecte un medidor Dwell al cable apropiado del solenoide M/C
(vea ilustracion 2.19). Asegurese de haber leido la informaciéon
sobre la operacion en “ciclo cerrado” y los medidores de angulo
en las secciones precedentes. Ajuste el carburador al paso alto
de la leva de marcha minima alta y haga funcionar el motor
durante un minuto o hasta que la indicacion del angulo
comience a variar (lo que acontezca primero). Vuelva a hacer
funcionar el motor a marcha minima y observe la medida del
angulo. En la mayoria de los casos, el angulo debe variar entre
10 y 50 grados, pero hay varios tipos de problemas que pueden
ocurrir. Nota: Las pruebas siguientes deben realizarse con el
conector de diagnostico todavia conectado a tierra (terminales A
y BJ, a menos que se indique otra cosa.

2.23 Estando el DWELL (medidor del angulo) y el tacémetro
apropiadamente instalados, desconecte el conector del solenoide
M/C (mezcla del combustible) y observe el tacémetro. Deben

descender 300 rpm del nivel normal.

Angulo_ fijo por debajo de 10 grados.

Esta condicion indica que el sistema de retroalimentacion
responde con una mezcla RICA para compensar una
condicion muy pobre en el motor. Una manera de separar el
problema consiste en estrangular el carburador mientras el
motor estd funcionando con el acelerador parcialmente
abierto. Esto aumentara o disminuira la indicacion de angulo.

Si el angulo aumenta, chequee si hay alguna fuga de vacio .
en las mangueras, juntas, sistema de AIRE etc. Chequee
también si hay alguna fuga de escape cerca del sensor de
oxigeno, cualquier manguera que esté conectada incorrecta-
mente o una valvula EGR (recirculacién de los gases de
escape) que no opere o que tenga una fuga.

Si el angulo no aumenta, chequee el sensor de oxigeno, el
arnés de cables desde el ECM (médulo de control electrénico)
al sensor de oxigeno, el TPS (sensor del angulo de apertura del
acelerador), el voltaje del TPS y/o el ECM. En caso necesario,
haga diagnosticar el sistema por el departamento de servicio
de su concesionario u otro taller de reparaciones.

Angulo fijo entre 10 y 50 grados

Esta condicién indica que el sistema de retroalimentacion
esta atascado en un modo (ciclo abierto) a causa de un
defecto en el sensor de temperatura del anticongelante,
sensor de oxigeno o TPS (sensor del angulo de apertura del
acelerador). Comience el diagnéstico haciendo funcionar el
motor con el acelerador parcialmente abierto durante un
minuto. Entonces, con el motor funcionando a marcha minima,
observe la indicacion del angulo, desconecte el conector del
sensor de anticongelante y hagale un puente a los terminales
en el conector. Esto conectara a tierra la sefial e indicara al
ECM (mddulo de control electrénico) que los sensores funcio-
nan (estan conectados a tierra). La lectura del angulo no debe
estar fija cuando el sensor estéd conectado a tierra. Chequee
cada uno de los sensores para ver si tienen la resistencia
correcta y las senales de voltaje de sus respectivos conectores
eléctricos. :

Angulo fijo por encima de 50 grados

Esta condicion indica que el sistema de retroalimentacién
responde con una mezcla POBRE para compensar una
condicién muy rica en el motor. Comience el diagndstico
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2.24 Usando cables puente, aplique voltaje de la bateria al
terminal C mientras conecta a tierra el terminal D para retraer el
piston del solenoide de ISC (control de la marcha minima)

haciendo funcionar el motor a marcha minima alta durante
unos dos minutos y luego permita que regrese a la velocidad
de marcha minima. Este procedimiento asegura que el sistema
de retroalimentacion estéa en ciclo cerrado (caliente).
Seguidamente, desconecte la manguera ge vacio grande que
va a la valvula PCV (ventilacion positiva del carter) y ocasione
una fuga de vacio mayor. No permita que el motor se pare. El
angulo debe descender unos 20 grados aproximadamente. Si
es asi, chequee los ajustes realizados al carburador mientras
éste estaba instalado en el vehiculo (consulte el Manual
Haynes de Carburadores Rochester). Chequee también el
recipiente evaporativo para ver si tiene una sobrecarga de
combustible o si el sistema de control de purga tiene fugas de
combustible, lo que causaria una condicién excesivamente
rica en el carburador. :

Si la indicacion del angulo no disminuye, chequee el
sensor de oxigeno, el voltaje de la sefial del sensor de oxigeno
y sus respectivos circuitos de cableado para ver si tienen
algun problema. -

Ajustes del carburador de retroalimentacion
(carburadores de retroalimentacion Rochester
solamente)

Dependiendo del tamafio de motor y afio del vehiculo, los
sistemas de carburador de retroalimentacion requieren varios
ajustes a realizar con el carburador instalado en el vehiculo
para afinar el rendimiento del motor.

Sistema de control de la marcha minima (ISC)

Si el carburador acaba de reacondicionarse, o el

solenoide ISC acaba de reemplazarse con otro nuevo o el
motor del vehiculo tiene un problema de marcha minima
fluctuante, sera necesario chequear los ajustes del sistema
ISC.
1 Primero, ponga la transmision en Neutral, aplique el freno
de estacionamiento y bloquee las ruedas de traccion. Conecte
un tacometro de acuerdo con las instrucciones del fabricante.
2 Estando el sistema de aire acondicionado apagado (si
esta equipado), ponga el motor en marcha y permita que se
caliente hasta alcanzar la temperatura normal de operacion
(ciclo cerrado).

.

2.25 Ubicacion dei tornillo tope de marcha minima (flecha) en los
carburadores de retroalimentacién

3 Gire la llave de encendido a la posicion de APAGADO vy
desenchufe el conector eléctrico del motor ISC.

4 Haga que se retraiga completamente el pistén ISC
aplicando 12 voltios al terminal C (conecte un cable puente
equipado con fusible desde el terminal positivo de la bateria)
del conector del motor ISC y conectando a tierra el terminal D
(vea ilustracion). Nota 1: No permita que el voltaje de la
baterfa (12V) haga contacto con el terminal C durante mas
liempo del que sea necesario para hacer retraer el piston ISC.
El contacto prolongado ocasionara dafios al motor. También es
muy importante no conectar nunca una fuente de voltaje a
través de los terminales A y B, pues se puede dariar el contacto
de aceleracion interno? :

Nota 2: S/ el solenoide de ISC no responde cuando se aplica
voltaje de la bateria a los terminales C y D, esto significa que el
solenoide esta defectuoso y debe reemplazarse.

5 Ponga en marcha el motor y permita que vuelva a su
operacion normal (ciclo cerrado). Pida a un ayudante que
oprima con el pie firmemente el pedal del freno y ponga la
transmisién en DRIVE (automatica) o Neutral (manual).

6 Estando el piston completamente retraido (Paso 4), gira el
tornillo tope de marcha minima (vea ilustracion) hasta que el
motor funcione a marcha minima baja. La marcha minima baja
suele ser de unas 450 rpm (revoluciones por minuto) en DRIVE.
Consulte la etiqueta VECI (etiqueta de informacién para el
control de las emisiones del vehiculo) debajo del capé del
compartimiento del motor para chequear las especificaciones
de marcha minima.

7  Ahora, estando la transmisién en DRIVE (automatica) o en
Neutral (manual) y el ayudante con el pie firmemente apretado
sobre el pedal del freno, haga que se extienda completamente
el piston aplicando voltaje positivo de la bateria (12V) al
terminal D del conector ISC y conectando a tierra el terminal C.
Nota: No deje que el voltaje de la bateria (12V) haga contacto
con el terminal C durante mas tiempo del que sea necesario
para que se retraiga el piston ISC. El contacto prolongado
ocasionara darios al motor. También es muy importante no
conectar nunca una fuente de voltaje a traves de los terminales
A y B, pues se puede danar el interruptor de contacto de
aceleracion interno.
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2.26 Ajuste el pistén de ISC (control de la marcha minima)
girando el extremo del pistén con unas pinzas (carburador
removido del vehiculo para mayor claridad)

8 Estando el piston ISC completamente extendido, chequee
la marcha minima, la cual debe ser aproximadamente de 900
rpm en DRIVE o NEUTRAL. En caso necesario, ajuste la
longitud del pistdn (vea ilustraciones). Consulte la etiqueta
VECI debajo del capé del compartimiento del motor para
chequear las especificaciones de marcha minima. Nota:
Cuando el piston ISC esta en la posicion completamente
extendida, el piston también debe hacer contacto con la
palanca de aceleracion (en el carburador) para impedir posibles
darios internos al solenoide ISC.

9 Si se removio el motor ISC y se cambio la longitud del
pistén, vuelva a chequear la maxima velocidad admisible (vea
Paso 8). En caso necesario, ajuste de nuevo el pistén hasta
que se obtenga la velocidad correcta.

10 Conecte de nuevo el arnés de cables del conector al
motor ISC. .

Valvula de sangrado de aire de marcha minima
(carburadores E2ZME y E4AME)

Para tener acceso a la valvula de sangrado de aire de
marcha minima, es necesario remover primero la tapa de dicha
valvula. Frecuentemente, si el carburador fue reacondicionado

Ll

2.28 Asegurese de proteger el carburador cuando elimine con el
taladro los remaches de la tapa del sangrado de aire (de lo
contrario, las virutas de metal pueden caer dentro
de la garganta del carburador)

2.27 No desenrosque el extremo del pistén mas de 5/16 de
pulgada de su posicion completamente retraida

antes, ya se removio la tapa. Si no se removié antes, el
sangrado de aire aun tiene probablemente el ajuste de fabrica
y no debe ser alterado a menos que se sepa que es incorrecto.
1 Estando el motor parado, cubra todas las aberturas de
ventilacion de la camara del flotador, asi como las entradas y
tomas de aire, con cinta adhesiva para impedir que caiga en el
carburador cualquier viruta metalica.

2 Alinee con cuidado una broca de taladro No. 35 {(0.110
pulgada) en un extremo de las cabezas de los remaches de
acero y taladre solo lo suficiente para remover la cabeza de
remache del carburador. Use un punzén y martillo para -
remover el resto del remache del conjunto (vea ilustracion).

3 Levante la tapa y remueva todas las rebabas de metal,
remaches o escombros del cuerpo del carburador. Deseche la
tapa de la valvula de sangrado de aire de marcha minima.

4 Usando aire comprimido (si lo hay disponible) expulse
todas las rebabas de metal que queden en el area del carbura-
dor. Peligro: Asegtirese de llevar gafas de seguridad siempre
que use aire comprimido.

5 Instale una herramienta calibradora especial (disponible
en las tiendas de repuestos de automaviles y vendedores de
herramientas automotrices) en el orificio de ventilaciéon en
forma de “D” (vea ilustracién). El extremo superior de la

. i ; i
2.29 La herramienta calibradora especial aqui mostrada es
necesaria para chequear el ajuste de la valvula de sangrado
de aire. Use un destornillador grande, como el que
se muestra aqui, para ajustar la valvula
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2.30 No ajuste el piston de ILC (compensacion de la carga en
marcha minima) hasta el punto en que el tornillo se
extiende mas de una pulgada

herramienta debe posicionarse sobre la cavidad abierta que
esta al lado de la valvula de sangrado de aire de marcha
minima.

6 Mientras sostiene la herramienta calibradora apretandola
ligeramente hacia abajo, haga que el piston del solenoide haga
contacto con el tope del solenoide. Ajuste la valvula de
sangrado de aire de marcha minima para que la herramienta
calibradora pueda pivotar y apenas haga contacto con la parte
superior de la valvula.

7 Remueva la herramienta calibradora. Seguidamente, sera
necesario chequear el ciclo de servicio (tiempo activado) del
solenoide de control de la mezcla para verificar si el aire
sangrado esta ajustado apropiadamente o si debe ajustarse la
mezcla de marcha minima (vea Chequeo del rendimiento del
sistema).

8 Desconecte la manguera de purga del recipiente de
carbén y tapone su extremo (el lado que da al recipiente).
Ponga en marcha el motor y permitalo que alcance la tempera-
tura normal de operacién (ciclo cerrado). Siga el procedimiento
para chequear el ciclo de servicio del solenoide M/C tal como
se describe en Chequeo def rendimiento del sistema. Si el
angulo promedio todavia no esta dentro de los 25 a 35 grados,
entonces sera necesario ajustar la mezcla de marcha minima
(vea el procedimiento que se indica en este Capitulo).

ILC (compensador de carga de marcha minima)
(en algunos motores recientes de 5.0L)

El ILC (compensador de carga de marcha minima) se usa
en vez de un solenoide ISC (control de la marcha minima) en
algunos motores recientes de 5.0L para controlar la marcha
minima baja. El ILC usa el vacio del miiltiple de admisién para
detectar los cambios en la carga del motor y compensa
cambiando la marcha minima. El compensador de carga de
marcha minima viene ajustado de fabrica. No es necesario
efectuar ninguln ajuste a menos que la marcha minima baja
esté desajustada o el solenoide ILC estuviera defectuoso y
tuvo que reemplazarse. Antes de ajustar el ILC, aseglrese de
que las mangueras de vacio que van al solenoide antidiesel,
regulador de vacio, solenoide ILC y a todos los componentes
que necesitan vacio estén en buen estado y no tengan fugas.
Chequee el diagrama de vacio en la etiqueta VECI (etiqueta de
informacién para el control de las emisiones del vehiculo)
debajo del capd para ver las conexiones correctas de las

2.31 Use una llave Allen de 3/32 de pulgada para ajustar el
solenoide de ILC (removido del vehiculo para mayor claridad)

mangueras de vacio. :

1 Conecte un tacémetro de acuerdo con las instrucciones
del fabricante. Remueva el purificador de aire y tapone la
manguera que va a la valvula TVV (valvula térmica interruptora
de vacio). Desconecte y tapone la manguera de vacio que se
dirige a la valvula EGR (recirculacion de los gases de escape).
Desconecte y tapone la manguera de vacio que va al puerto de
purga del recipiente de carbén. Desconecte y tapone la
manguera de vacio que va al ILC.

2 Gire hacia atras tres vueltas el tornillo del tope de marcha
minima del carburador. .
3 APAGUE el sistema de aire acondicionado (si esta
equipado). Ponga la transmisién en PARK (automatica) o
NEUTRAL (manual), aplique el freno de estacionamiento y
bloquee cada una de las ruedas impulsoras.

4 Ponga el motor en marcha y deje que alcance la tempera-
tura normal de operacion. En los modelos con transmision
automatica, pida a un ayudante que apriete firmemente con el
pie el pedal del freno y ponga la transmision en DRIVE (en
marcha). El piston ILC debe extenderse completamente sin
ningun vacio aplicado. Usando llaves de respaldo, ajuste el
piston ILC para obtener una marcha minima de 750 rpm
(revoluciones por minuto), mas o menos 50 rpm.

5 Seguidamente, mida la distancia desde la tuerca de seguri-
dad a la punta del pistén (vea ilustracién). Esta distancia no
debe exceder de una pulgada. Si el piston mide mas de una
pulgada, chequee si hay otros problemas en el carburador.

6 Remueva el tapon de la manguera de vacio y conéectela de
nuevo al ILC y observe la marcha minima. La marcha minima
debe ser de 450 rpm con el vehiculo en NEUTRAL [transmisién
manual] o en DRIVE [transmision automatica] con el freno de
estacionamiento aplicado. Si la marcha minima es correcta,
proceda al paso 9.

7  Sila marcha minima no es correcta, sera necesario ajustar
el diafragma del ILC. Pare el motor y remueva el ILC. Remueva
el tapén central del tubo de salida central. Usando una llave
Allen de 3/32 pulgada, insértela por el tubo central abierto
hasta acoplarla al tornillo de ajuste de marcha minima en su
interior (vea ilustracién). Si la marcha minima es baja, gire el
tornillo de ajuste hacia la izquierda UNA vuelta para aumentar
la marcha minima 75 rpm aproximadamente. Y, por el contra-
rio, gire el tornillo hacia la derecha UNA vuelta para reducir la
marcha minima 75 rpm. Nota: Gire el tornillo de ajuste DOS
vueltas completas para aumentar o reducir la marcha minima
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2.32 Para ajustar el TPS (sensor del angulo de apertura del
acelerador), taladre y remueva el tap6n de acceso

-

2.34 ... luego use un destornillador pequefio para girar el tornillo
de ajuste hasta que las lecturas sean correctas

150 rpm aproximadamente y subsiguientemente use esa
misma relacién para calcular el cambio en rpm necesario que
desee para cada situacion.

8 Vuelva a instalar el ILC en el carburador y conecte los
resortes y otras partes relacionadas. Chequee de nuevo la
marcha minima. Aseglrese de que el motor esté completa-
mente calentado (ciclo cerrado). Si la marcha minima no es la
correcta, repita el procedimiento de ajuste del ILC.

9 El dltimo ajuste debe realizarse en el motor después que el
valor del TPS (sensor del angulo de apertura del acelerador) ha
sido reestablecido por el ECM (médulo de control electrénico).
Esto puede lograrse apagando el encendido durante 10
segundos o mas. Usando una bomba de vacio manual, aplique
vacio al tubo de vacio del ILC para que se retraiga completa-
mente el piston. 3

10 Ajuste el tornillo tope de marcha minima en el carburador
para obtener 450 rpm con el motor del vehiculo en NEUTRAL
(manual) o en DRIVE (automatico) con el freno de estaciona-
miento aplicado.

11 Ponga la transmision automatica en PARK (Estacionar) y
pare el motor. Remueva el tapén de la manguera del vacio del
ILC e instale la manguera en el ILC. Reconecte todas las
mangueras de vacio e instale el purificador de aire y las juntas.

2.33 Desconecte el conector de TPS (sensor del angulo de
apertura del acelerador) y conecte un voltimetro digital,
tal como se muestra... :

TPS (Sensor del angulo de abertura del acelerador)
El sensor del angulo de abertura del acelerador esta
equipado con un tornillo de ajuste que esta cubierto por un
tapén instalado en la fabrica. No remueva este tapén a menos
gue se haya determinado mediante pruebas meticulosas que
el TPS esta fuera de ajuste. Esto es un ajuste critico que se
debe realizar correctamente.
1 Usando una broca de taladro de 0.076 de pulgada, taladre
con cuidado un orificio en el tapon de aluminio que .cubre el
tornillo de ajuste del TPS (vea ilustracién). Perfore sélo
suficiente metal para insertar la punta de un tornillo autorros-
cante.
2 Inserte un tornillo autorroscante de 8 X 1/2-pulgada de
longitud en el orificio taladrado en el tapén, girando el tomillo
sélo lo suficiente para asegurar un buen acoplamiento de su
rosca en el orificio.
3 Cologue una seccion de un destornillador de hoja ancha
entre la cabeza del tornillo y la fundicion de la garganta de aire.
Apalanque cuidadosamente contra la cabeza del tornillo para
remover el tapén. También es posible usar un martillo
deslizante.
4  Desconecte el conector eléctrico del TPS, instale cables
puente, segun se muestra (vea ilustracion), entonces, conecte
un voltimetro digital entre los cables conectados a los terminales
B (central) y C (inferior) del conector del TPS en el carburador.
5 Estando el motor y el encendido apagados y el acelerador
cerrado, gire el tornillo hasta que la lectura del voltaje sea
aproximadamente de 0.48 voltio (vea ilustracién).
6 Asegurese de que el voltaje sea correcto, entonces instale
un tapén nuevo en el interior de la garganta de aire. Introduzca
el tapén a su posicion hasta que quede a ras con la protube-
rancia sobre la fundicion.

3 Sensores de administracion de la inyeccion de
combustible del motor y actuadores de salida

Nota: Algunos de los procedimientos en esta Seccién requie-
ren operar el vehiculo después de desconectar una porcién del
sistema de control del motor (tal como un sensor o una linea de
vacio). Esto puede establecer codigos de falla en la computa-
dora. Asegtrese de cancelar cualquier codigo de falla (vea
Capitulo 7A) antes de volver a poner el vehiculo en servicio
normal.
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Esta Seccion trata de los sistemas de control del motor
usados en los vehiculos modernos controlados por computa-
dora para satisfacer las regulaciones nuevas de emisiones
bajas. La computadora del sistema, los sensores de informacion
y los actuadores de salida se relacionan entre si para colectar,
almacenar y enviar datos. Basicamente, los sensores de
informacién colectan datos (tales como la masa y/o temperatura

del aire de admision, la temperatura del anticongelante, la

posicion del acelerador, el contenido de oxigeno en el gas de
escape, etc.) y transmiten estos datos, en forma de varias
sefales eléctricas, a la computadora. La computadora compara
los datos con su “mapa” (los valores preprogramados de las
condiciones operativas actuales del motor). Si los datos no se
emparejan con los del mapa, la computadora envia las sefiales a
los actuadores de salida (solenoide de control de mezcla de los
inyectores de combustible o del carburador), valvula EACV
(valvula de control electrénico del aire), ISC (¢ontrol de la
marcha minima), etc. ) que corrigen la operacion del motor para
que se empareje con el mapa (vea ilustracion).

Cuando el motor se esta calentando (y la informacion del
sensor no es precisa) o hay una falla en el sistema, el sistema
opera en el modo de “ciclo abierto”. En este modo, la computa-
dora no se fia de la informacién que recibe de los sensores y
hace que la mezcla de aire/combustible sea rica para que el
motor pueda continuar funcionando hasta que se caliente o
hasta que se realicen las reparaciones necesarias. Nota: La
clasificacion térmica y operacion correctas del termostato del
motor son criticas para el buen funcionamiento de un vehiculo
controlado por computadora. Si la clasificacion termica del
termostato es demasiado baja, o éste se remueve del motor o
queda atascado en posicion abierta, la computadora puede
permanecer operando en el modo de “ciclo abierto”, con lo que
sufriran la economia de combustible y las emisiones.

La computadora automotriz
Las computadoras automotrices estan disponibles en

todos los tamafios y formas y se encuentran generalmente

debajo del tablero de instrumentos, alrededor de las cavidades
de los guardafangos o debajo del asiento delantero. La Agencia
EPA (Agencia de proteccion del ambiente) y el gobierno federal
exigen que todos los fabricantes de automaviles garanticen sus
sistemas de emisiones por 5 afios o 50,000 millas. Esta amplia
cobertura de la garantia de emisiones permitira que la mayoria
de las fallas de la computadora sean reparadas por los
concesionarios con costos a su cargo. Tenga esto presente
cuando diagnostique y/o repare cualquier problema del sistema
de control del motor/inyeccion de combustible.

Las computadoras contienen una delicada red de circui-
tos internos que pueden dafarse facilmente si se exponen a
voltajes excesivos, electricidad estatica o magnetismo.
Cuando diagnostique cualquier problema eléctrico en un
circuito conectado a la computadora, recuerde que la mayoria
de las computadoras operan a un voltaje relativamente bajo
{(unos 5 voltios). ;

Observe las precauciones siguientes cuando trabaje en o
alrededor de la computadora y/o circuitos del sistema de
control del motor:

1 No dafie el cableado ni ningun conector eléctrico de tal

manera que el resultado sea un contacto a tierra (chasis) o

a otra fuente de voltaje.

2 No use ningun equipo de pruebas eléctricas (tal como un
ohmimetro) que esté accionado por una pila de seis voltios

o mas. El voltaje excesivo podria ser la causa de que un

componente eléctrico de la computadora se quemara o
causara un cortocircuito. Use solamente un multimetro de
diez megaohmios de impedancia cuando trabaje en circui-
tos de control del motor.

3 No remueva la computadora ni localice fallas en la misma
sin disponer de las herramientas y la informacion apropia-
das, pues cualquier equivocacién que usted haga puede
anular su garantia y/o danar los componentes.

4 Todos los cables de las bujias deben estar por lo menos
una pulgada lejos de cualquier circuito de sensor o cables
de control. Un problema inesperado en los circuitos de la
computadora consiste en los campos magneéticos, los
cuales envian senales falsas a la computadora y con
frecuencia dan lugar a problemas de rendimiento dificiles
de localizar. Aunque ha habido casos en que los transfor-
madores o las lineas eléctricas de alta tension han interfe-
rido con la computadora, la causa mas comun de este
problema en los circuitos de los sensores es la posicion |
de los cables de las bujias (demasiado cerca de los cables
de la computadora). ;

5 Tenga un cuidado especial cuando manipule la computa-
dora o trabaje cerca de la misma. Recuerde que la electri-
cidad estatica produce descargas de alto voltaje que
pueden dafar la computadora (vea Electricidad estatica y
los componentes electronicos a continuacion).

Electricidad estatica y los componentes

electronicos

Caucion: La electricidad estatica puede dafar o destruir la
computadora y otros componentes electronicos. Lea detenida-
mente la siguiente informacion.

La electricidad estatica puede ocasionar dos tipos de
dafios. El primero y muy obvio es la falla completa del disposi-
tivo. El otro tipo de dafio es mucho mas sutil y también mucho
mas duro de detectar como falla de un componente eléctrico.
En esta situacion, el circuito integrado se degrada y puede
debilitarse con el transcurso del tiempo. Puede operar errati-
camente o aparecer como una falla intermitente en otro
componente.

La mejor manera de impedir el dafio de la electricidad
estatica es drenar la carga eléctrica de su cuerpo, ya sea
tocando un punto de tierra, tal como el chasis o la carroceria del
vehiculo, y luego trabajando estrictamente en un area libre de
electricidad estatica. Un brazalete de control estatico correcta-
mente llevado y conectado al chasis o carroceria del vehiculo
drenara las cargas estaticas de su cuerpo, con lo que se
impedira su descarga a los componentes electronicos. Consulte
el departamento de piezas de su concesionario y obtenga una
lista de los juegos de proteccion estatica disponibles.

jRecuerde que a menudo no es posible sentir una
descarga eléctrica hasta que el nivel de la carga alcanza los
3,000 voltios! Es muy posible estar dafiando los componentes
eléctricos aun sin saberlo!

Sensores de informacion

Los sensores de informacién son una serie de interrupto-
res y dispositivos eléctricos sensibles a la temperatura
altamente especializados que transforman las propiedades
fisicas del motor, tales como la temperatura (del aire, anticon-
gelante y combustible), la masa de aire (volumen y densidad
del aire), la presion del aire y la velocidad del motor en sefiales
eléctricas que se pueden traducir en pardmetros viables para
la computadora.
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Asiento Tubo
Tanque de combustible de asistencia _\ de escape-\

(para camiones)

Tanque de combustible
(para vagoneta)

Sensor del gas
de escape

(1S

E > Unidad de inyeccion electronica
& . Unidad de control E.C.C.S. Componentes: ———
Bomba de combustible ® Medidor del flujo de aire
Valvula de control del EGR 8 Senecr dul anelarador ;
(recirculacién de los gases : E:\?:It‘:nd‘r,l:adr:hpzer:::?ma 2
de escape) & VAR A ey Recipiente

® Valvula solencide F.1.C.D. (va )

® Inyectores
® V.CV
® Amortiguador del acelerador

Sensor de temperatura
del gas de escape (Modelo de
California solamente)

Filtro de
combustible

Valvula solenoide
de control de A.LV.

Sensor de temperatura
del aire

Calentador
de la mezcla

Caja A.L.V.
{para A.LV. caliente)

Caja A.L.V.
(para A.LV. frio)

Sensor del dngulo
del cigiienal

Sensor de temperatura

i Bobina de encendido
0%l calaze de clindros Distribuidor y transistor de potencia

3.1 Vista global de un sistema de inyeccién de combustible, incluyendo la computadora, los sensores de informacién
y los actuadores de salida




Capitulo 8 Chequeo y reemplazo de componentes 8-25

Asiento Tubo
Tanque de combustible .- de asistencia de escape-
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Unidad de inyeccion electrinica
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Medidar del flujo de aire
Sensor del acelerador
Regulador de presidn
Lava de marcha minima alta .
Vélvula solenoide de marcha minima Ej?\lgﬁg::s}
Valvula solenvide F1.C.D.
Inyectores

L A=A

Amortiguader dei acelerador

Bomba de combustible
Vilvula de control del EGR
{recirculacion de los gases
de escape)
[l

Valvula solsnoide

Sensor de temperatura de control del EGR "

del gas de escape {(Modslo de
California solamante)

LA R NN NN NN

Filtro da
combustible

Valvula solenoide
de control de ALV

del aire

._‘___.fbe,_t-?...
I it

Calentador

da la mazcla

Caja A.LV.
{para A.LV. caliente)

Valvula A.B.

Gaja ALV
{para A.LV. frio}

Sensor dat angulo-\
del ciglienal Bobina de encendido
Distribuidor y transistor de potencia

Sansor de temperatura
de la cabeza de cilindros

3.1 Vista global de un sistema de inyeccion de combustible, incluyendo la computadora, los sensores de informacion
y los actuadores de salida
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Cada sensor esta disefiado especificamente para detectar
los datos de un area en particular del motor; por ejemplo, el
Sensor de Flujo de la Masa de Aire esta ubicado dentro del
sistema de admision de aire y mide el volumen y la densidad
del aire entrante para ayudar a la computadora a calcular
cuanto combustible se necesita para mantener la mezcla
correcta de aire/combustible.

El diagnéstico de problemas con los sensores de informa-
cion puede traslapar facilmente el area de otros sistemas de
direccién, debido a la interrelaciéon de los componentes. Por
ejemplo, si un motor con inyeccion de combustible experi-
menta una fuga de vacio, con frecuencia la computadora
presenta un coédigo diagnoéstico que se refiere al sensor de
oxigeno y/o su circuito. La primera idea seria “Bien, lo mejor
que puedo hacer es cambiar mi sensor de oxigeno”. En
realidad, la fuga de admisién permite que entre mas aire de lo
necesario en la camara de combustion, con lo que la mezcla
de aire combustible se convierte en pobre. El sensor del
oxigeno envia esta informacion a la computadora, la cual no
puede compensar la cantidad incrementada de oxigeno vy,
como resultado, la computadora almacena un cddigo de falla
para el sensor de oxigeno.

La informacién de pruebas que aparece en las secciones
siguientes es general y se aplica a la mayor parte de los
componentes del sistema de inyeccién. Para solidificar su
diagnéstico, puede ser necesario consultar el manual de
servicio de la fabrica para conocer las especificaciones
exactas de su vehiculo. :

MAP (sensor de la presion absoluta del multiple
de admision)

Qué es y como funciona

El sensor MAP reporta la carga del motor a la computa-
dora, la cual usa la informacién para ajustar el avance de la
chispa y el enriguecimiento del combustible (vea ilustracion).
El sensor MAP mide la presion y el vacio en el multiple de
admision en la escala absoluta (desde cero y no desde la
presion atmosférica a nivel del mar [14.7 psi (libras por
pulgadas cuadradas] como lo hacen la mayoria de los indica-
dores y sensores. El sensor MAP lee el vacio y la presion a
través de una manguera conectada al multiple de admisién. Un
elemento de ceramica o silicio sensible a la presion y un

3.2 He aqui un sensor MAP (sensor de la presién absoluta del
multiple de admisién) tipico (tipo de voltaje variable) -
éste es de un Plymouth Sundance

circuito electronico en el sensor generan una sefial de voltaje
que cambia en proporcion directa a la presion. Hay dos tipos
de sensores MAP; uno que varia del voltaje de la sefal y otro
que varia la frecuencia. El primero puede leerse facilmente en
un voltimetro digital o analégico mientras que el segundo (el
tipo que varia la frecuencia) debe medirse con un tacémetro en
el que se ha seleccionado la escala de 6 cilindros. Si no esta
seguro exactamente del tipo de sensor MAP instalado en su
vehiculo, realice el chequeo de la sefial del voltaje primero y si
el sensor MAPA no reacciona, use un tacémetro para
chequear la sefal de frecuencia.

En condiciones de baja carga y alto vacio, la computadora
empobrece |la mezcla de aire/combustible y avanza la sincroni-
zacion de la chispa para una mejor economia de combustible.
En condiciones de alta carga y bajo vacio, la computadora
enriguece la mezcla de aire/combustible y retarda la sincroni-
zacion de la chispa para evitar la detonacion. El sensor MAP
sirve como el equivalente electronico del avance de vacio en
un distribuidor y una valvula de potencia en el carburador.

Chequeo del sensor MAP

Cualquier cosa que obstaculice la entrada precisa de
informacion del sensor puede trastornar la mezcla de combus-
tible y la sincronizacion del encendido. Esto incluye el sensor
MAP en si, asi como tambien cualquier cortocircuito o circuito
abierto en el circuito del cableado del sensor y/o fugas de
vacio en el multiple de admisién o manguera de vacio. Algunos
de los sintomas de conduccion del vehiculo mas tipicos
asociados con problemas en el circuito del sensor MAP
incluyen: '

1) Detonacion y falla del encendido debido a un avance .
aumentado de la sincronizacion del encendido y una
mezcla pobre de combustible.

2) Pérdida de potencia y/o economia de combustible y, a
veces, incluso la emision de humo negro debido a una
sincronizacion retrasada del encendido y una mezcla de
combustible muy rica.

3) Economia pobre de combustible.

4) Arranqgues dificiles y/o paros del motor.

Nota: Una fuga de vacio en la manguera que va al sensor MAP
hace que dicho sensor indique una presion mas alta de la
normal (ya que recibe menos vacio) en el multiple de admision,
lo que hace que la computadora piense que el motor esta
operando bajo una carga mucho mayor de la que tiene en
realidad. Como resultado, se retrasa la sincronizacién del
encendido y se enriquece la mezcfa de combustible.

Cuando se detecta un cédigo de problema en el sensor
MAP, aseglrese de chequear primero si hay fugas de vacio en
las mangueras que van al mismo o dafos en los conectores o
cables eléctricos en el circuito del sensor MAP. Puede haber
dobleces, bloqueos o desgarros en las mangueras gque
impidan que el sensor responda exactamente a los cambios
de presion en el multiple. Chequee a ver si hay algo obvio que
pueda repararse facilmente antes de reemplazar el sensor.

Para chequear el sensor MAP sera necesario acoplar la
punta negativa del alambre de un voltimetro/tacometro al
cable de tierra del conector del sensor MAP vy la punta de
ensayo positiva al cable de la sefal. El cable de tierra es negro
tipicamente. El cable de la sefial puede distinguirse del cable
de referencia chequeando si hay una sefal de referencia de
5.0 voltios (estando la llave de encendido en la posicién de
PRENDIDO y el motor sin funcionar) y, por el proceso de
eliminacion, se puede designar cada cable. Recuerde que el
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3.3 El voltaje del sensor MAP (sensor de la presion absoluta del
multiple de admision) (medido en el cable de seiiales) disminuira
cuando se aplica vacio al sensor

cable de la senal variara el voltaje o la frecuencia a medida que
se aplique vacio al sensor MAP. Si hay alguna duda, consulte

un diagrama del cableado eléctrico para ver las designaciones:

correctas de los terminales.

Un sensor MAP producira tipicamente una sefial de voltaje
que disminuira al bajar la presion en el multiple (ya que
aumenta el vacio). Las especificaciones de pruebas variaran
segun el fabricante y tipo de motor. Un sensor MAP tipico
leera de 4.6 a 4.8 voltios si el vacio aplicado es de 0 pulgadas
de Hg. Si se aumenta el vacio a 5 pulgadas de Hg, la lectura
debera descender a 3.75 voltios aproximadamente. Si se
aumenta de nuevo a 20 pulgadas de Hg, la lectura debera
descender a 1.1 voltios aproximadamente. Un sensor MAP
tipico (de variacion de frecuencia) leera de 300 a 320 rpm
(revoluciones por minuto) con un vacio de 0 pulgadas de Hg
aplicado al mismo (vea ilustracién). Aumente el vacio a 5
pulgadas de Hg y la lectura debera descender a una cifra de
275 a 295 rpm aproximadamente. Auméntelo de nuevo a 20
pulgadas de Hg y la lectura deberd descender a una cifra de
200 a 215 rpm aproximadamente (vea ilustracion). Todas las
pruebas deben realizarse con la llave de encendido en la
posicion de PRENDIDO y el motor sin funcionar.

et

i ¥
3.4 Para chequear un sensor MAP (sensor de la presién absoluta
del muiltiple de admision) de frecuencia variable, sin vacio
aplicado, el sensor debe leer entre 300 y 320 rpm
(revoluciones por minuto) en la escala del tacémetro
(escala seleccionada de 6 cilindros)

MAF (sensor del flujo de la masa de aire)

El sensor MAF est4 ubicado en el conducto de admision
de aire (vea ilustracion), y mide la cantidad de aire que entra
en el motor. Los sensores del flujo de la masa de aire vienen en
dos variedades basicas: de alambre caliente y de pelicula
caliente. Ambos tipos utilizan el mismo principio, aunque estan -
disenados diferentemente. Miden el volumen y la densidad del .
aire que entra en el motor para que la computadora pueda
calcular cuanto combustible se necesita para mantener la
mezcla de aire/combustible correcta. Los sensores MAF no
tienen piezas moviles. En contraposicion a los sensores del
flujo del aire de aleta (vea abajo) que usan una aleta dotada de
resorte, los sensores MAF usan corriente eléctrica para medir
el flujo del aire. Hay dos tipos de elementos sensibles: de
alambre de platino (alambre caliente) o de parrilla de hojuela
de niquel (pelicula caliente). Cada uno se calienta eléctrica-
mente para mantener la temperatura mas elevada que la del
aire de entrada. En los sensores MAF de pelicula caliente, la
pelicula se calienta a una temperatura de 170 grados F més
alta que la temperatura del aire entrante. En los sensores MAF

3.5 Aplique ahora vacio (20 pulgadas de Hg) y el tacémetro debe
leer entre 200 y 230 rpm (revoluciones por minuto)

3.6 He aqui un sensor del flujo de aire tipico (éste es de un
Nissan Maxima) - para removerlo, remueva los pemnos (flechas)
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de la masa del aire) de Bosch sera de 0.60 a 0.80 voltios en
marcha minimay... .

de alambre caliente, el alambre se calienta a 210 grados F por
encima de la temperatura del aire entrante. El aire entrante a
medida que pasa por el elemento va enfriando el elemento y
por lo tanto aumenta la cantidad de corriente eléctrica necesa-
ria para calentarlo de nuevo. Puesto que 1a corriente eléctrica
necesaria varia directamente con la temperatura y la densidad
del aire que entra, la cantidad de corriente eléctrica es directa-
mente proporcional a la masa de aire que entra en el motor.
Esta informacién se alimenta a la computadora, la cual
controla directamente la mezcla de combustible de acuerdo
con las condiciones.

Chequeo del sensor MAF

El método mas efectivo para chequear el sensor MAF
consiste en medir la salida del sensor o su efecto en el ancho
de pulso del inyector. En los sistemas de cable caliente Bosch
o Ford, la salida del voltaje puede leerse directamente con un
voltimetro tocando con sus puntas de ensayo los terminales
apropiados del sensor (vea ilustraciones). Consulte el manual
de servicio de la fabrica para conocer las designaciones y
especificaciones correctas de los terminales. Si las lecturas de
voltaje no estan dentro de la gama o el voltaje deja de
AUMENTAR cuando el acelerador se abre con el motor funcio-
nando, el sensor estd defectuoso y debe reemplazarse con
uno nuevo. Un cable sucio o un cable contaminado (el
resultado directo de un circuito autolimpiador defectuoso)
proporcionara a la computadora una respuesta lenta de los
cambios del flujo de aire. Tenga presente también que el
circuito autolimpiador estd controlado por relees. Asi que
cheqguee los relees primero si el sensor MAF aparece ser lento
o poco sensible. El diagnéstico apropiado del sensor MAF es
muy importante porque este componente es generalmente
bastante caro. Aseglrese de chequear si hay coddigos
diagnésticos, siempre que sea posible. Si el cableado parece
estar bien y se han chequeado cuidadosamente todas las
demas areas obvias, reemplace el sensor.

Otra manera de chequear la salida del sensor MAF
consiste en ver qué efecto tiene ésta en el ancho de pulso del
‘inyector (si esta especificacion esta disponible). Usando un
multimetro, o un osciloscopio que lea milisegundos, conecte la
punta de ensayo positiva directamente a cualquier cable de
sefales del inyector y la punta de ensayos negativa a un
terminal de tierra (vea ilustracién). Recuerde que un terminal

3.8 ... cuando se incrementa la velocidad del motor a una cifra
de 2,500 a 3,500 rpm (revoluciones por minuto), el voltaje
aumentara a un valor de 1.50 a 2.20 voltios aproximadamente

oy i a2 20\
3.9 Chequeo de un sensor MAF (sensor del flujo de la masa del
aire) (éste es de un Ford) - esta prueba requiere un multimetro
especial que detecta las variaciones del ancho del pulso

del inyector esta conectado al voltaje de alimentacién (voltaje
de la bateria) y el otro esta conectado a la computadora (cable
de sefiales), la cual varia la cantidad de tiempo que el inyector
esta conectado a tierra. Nota: Tipicamente, si por casualidad
usted efectia esta conexién al lado incorrecto del conector del
inyector, un cable le dara una lectura constante (voltaje de la
bateria) mientras que el cable de senales fluctuard levemente.
Observe el ancho de pulso cuando el motor funciona a marcha
minima o mientras hace girar el motor con el motor de
arranque. El ancho de pulso del inyector variard bajo condicio-
nes diferentes. Si el sensor MAF no produce una sefial, el
ancho de pulso sera tipicamente CUATRO veces mds grande
que la amplitud correcta. Esto indicara una mezcla de aire
combustible excesivamente rica.

VAF (sensor del flujo de aire de aleta)

Qué es y como funciona

Los sensores VAF estan ubicados en la corriente del aire
de admisién por delante del acelerador, y controlan el volumen
del aire que entra en el motor por medio de una aleta dotada
de resorte (vea ilustracién). La aleta se abre al ser empujada
por el aire que entra en el sistema y un potenciometro (resistor
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'3.10 Diagrama de la seccién transversal de un sensor
de flujo de aire de aleta

- 1) Derivacién def flujo de aire
2) Aleta dosificadora :
3) Tomillo de ajuste de la derivacion
4) Sentido del flujo de aire
5) Aleta amortiguadora
6) Camara amortiguadora
7)  Potenciémetro

variable) conectado a la aleta varia la sefial de voltaje a la
computadora segun el volumen de aire que entra en el motor
(@ngulo de la aleta). Cuanto mayor sea el flujo del aire, tanto
mas se abrira la aleta.

Los sensores VAF se usan mas comunmente en los
sistemas de inyeccion de combustible Bosch L Jetronic, en los
sistemas de inyeccién de combustible de multiples lumbreras
Nippondenso y en ciertos sistemas de inyeccion de combusti-
ble de miltiples lumbreras Ford (Thunderbird, Mustang y
Probe).

Chequeo del sensor VAF

El procedimiento de diagnoéstico de los sensores VAF es
bastante diferente del que se usa para diagnosticar los
sensores MAF (sensor del flujo de la masa del aire) o MAP
(sensor de la presion absoluta del multiple de admision). Los
sensores del flujo de aire de aleta son vulnerables a la
suciedad y grasa. La suciedad acarreada en el aire sin filtrar
gue pasa por un filtro de aire sucio o desgarrado se acumulara
en la bisagra o eje de la aleta, haciendo que la aleta se atasque
o vacile al girar. Remueva la bota de admision de aire y empuje
suavemente la aleta con el dedo hasta abrirla; deberia abrirse y
cerrarse suavemente. En caso necesario, rocie una pequena
cantidad de limpiador de carburador en la bisagra y trate de
aflojar la aleta para que se mueva libremente.

Desconecte el conector eléctrico al sensor VAF. Conecte
un ochmimetro al conector eléctrico en el sensor VAF; la
resistencia debe variar uniformemente a medida que la solapa
se abre y cierra. Si la resistencia cambia erraticamente o
desaparece y vuelve a aparecer, reemplace el sensor VAF con
uno nuevo. Nota: Asegurese de usar un ohmimetro
ANALOGICO para este chequeo, ya que, por lo general, un
ohmimetro digital no registrara los cambios rapidos de
resistencia que tienen lugar en esta prueba.

3.11 He aqui un sensor MAT (Sensor de temperatura del aire del
multiple de admisién) tipico (éste es de un Corvette de 1985) -
esta ubicado en la parte inferior del plenum de admision de aire

Otro problema comun que suelen tener los sensores VAF
es una aleta doblada o dafiada debido al petardeo en el
multiple de admision. Algunos sensores VAF incorporan una
valvula "antipetardeo” en el cuerpo del sensor que evita que se
produzcan dafios a la aleta ventilando la explosién hacia el
aire. Si la valvula "antipetardeo” tiene fugas, la valvula hara que
el sensor proporcione lecturas bajas, lo que dara como
resultado, por consiguiente, que el motor funcione con una
mezcla rica de aire combustible. El sensor VAF se fabrica
como una unidad sellada y esta preajustada en fabrica con -
nada que pueda repararse, con la excepcion del tornillo de
mezcla de marcha minima. No trate de desmontar la unidad si
todavia esta protegida por la garantia, pues el forcejeo o
manipulacién indebida de la unidad anularan la garantia.

ATS (Sensor de la temperatura del aire)

Qué es y como funciona

El sensor de temperatura del aire, conocido también como
MAT (sensor de temperatura del aire del multiple de admision),
ACT (sensor de la temperatura de la carga del aire), VAT
(sensor de temperatura del aire de aleta), CTS (sensor de
temperatura del anticongelante), ATS (sensor de la tempera-
tura del aire) y MCT (sensor de temperatura de la carga del
multiple). El sensor esta ubicado en el multiple de admision o
en el plenum de admision de aire (vea ilustracion) y detecta la
temperatura del aire entrante. El sensor consiste generalmente
de un termistor sensible a la temperatura que cambia el valor
de su sefal de voltaje a medida que cambia la temperatura. La
computadora usa la sefal del sensor para enriquecer o
empobrecer la mezcla de aire/combustible y, en algunas
aplicaciones, para demorar la abertura de la vélvula EGR
(recirculacion de los gases de escape) hasta que la tempera-
tura del multiple alcance la gama de temperatura normal de
operacion.
Chequeo del ATS

La manera mas facil de chequear un sensor de tempera-
tura del aire es removerlo del multiple, conectar las puntas de
prueba de un ohmimetro a sus terminales y chequear la
resistencia cuando el sensor esta frio. Entonces, caliente la
punta del sensor con un secador de pelo (jno use nunca un
soplete de propano! ) y vea si disminuye la resistencia. Ningun
cambio en la resistencia indica que el sensor esta defectuoso.
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3.12 En un TPS (senso
tipico, la gama de voltaje debe ser de 0.4 a 5.0 voltios. Inserte la
punta de prueba positiva del voltimetro en el cable de sefiales y la
punta de prueba negativa en el cable de tierra y abra lentamente
el acelerador hasta su abertura maxima

Al reinstalar el sensor, asegurese de usar un compuesto
sellador en la rosca para que no se produzcan fugas de vacio
mas tarde.

En la mayoria de los vehiculos GM equipados con un
sensor MAT (sensor de temperatura del aire del multiple de
admisién), la aparicion del Cédigo 23 6 25 indica un defecto en
el sensor (vea Capitulo 7). Sepa que algunos problemas del
sistema EGR pueden ser causados por un sensor MAT
defectuoso.

TPS (sensor del angulo de abertura del
acelerador)

Qué es y como funciona

El TPS esta montado generalmente en la parte externa del
cuerpo de aceleracion. Algunos se encuentran dentro del
cuerpo de aceleracion. El TPS esta conectado directamente al
eje del acelerador y varia simultdneamente con el angulo de la
placa del acelerador. Su mision es informar a la computadora
. sobre la velocidad de abertura del acelerador y la posicion
relativa del acelerador. Puede usarse un interruptor separado
WOT (de acelerador totalmente abierto) para sefialar a la
computadora cuando la placa del acelerador esta totalmente
abierta. EI TPS consta de un resistor variable que cambia la
resistencia a medida que cambia la abertura del acelerador. Al
sefialar a la computadora cuando se abre el acelerador, la
computadora puede enriquecer la mezcla de combustible para
mantener la relacion apropiada de aire/combustible. El ajuste
inicial del TPS es muy importante porque la sefial de voltaje
que recibe la computadora indica a la misma la posicion
exacta de la placa del acelerador cuando el motor funciona a
marcha minima.

Chequeo del TPS

Los sensores del &ngulo de abertura del acelerador tienen
generalmente sus propios tipos de sintomas de conduccion
que pueden distinguirse de los de otros sensores de informa-
cién. El sintoma mas comun de un sensor defectuoso o mal
ajustado es la vacilacion o trepidacion durante la aceleracion
(el mismo sintoma de una bomba de aceleracion defectuosa
en un motor equipado con carburador).

3.13 Mueva lentamente el acelerador y observe las lecturas de
resistencia en la pantalla del voltimetro digital - debe haber una
~ transicién uniforme a medida que aumenta la resistencia

Hay basicamente dos chequeos de voltaje que puede
realizar para chequear el TPS. Nota: Es conveniente disponer
del diagrama del cableado eléctrico apropiado para el vehiculo
cuando realice los chequeos siguientes.

La primera prueba es para determinar si hay voltaje en el
cable de alimentacién del TPS después de girar la llave de
encendido a la posicion de PRENDIDO. El sensor no puede
entregar la sefial correcta si no recibe la alimentacion eléctrica
apropiada. Usted puede determinar la funcion de cada cable
individual (de conexion a tierra, de alimentacion, de sefiales)
tocando cada uno de ellos con las puntas de prueba de un
voltimetro y chequeando los distintos voltajes. El voltaje que
permanece constante cuando el acelerador se abre y cierra
sera el voltaje de alimentacion. Si no hay voltaje en ninguno de
los cables, hay probablemente un circuito abierto o un
cortocircuito en el arnés de cables que va al sensor. La mayor
parte de los sistemas utilizan 5.0 voltios en el cable de alimen-
tacion.

El segundo chequeo es para ver si se produce el cambio
apropiado de voltaje cuando el acelerador se abre y cierra
(voltaje de sefial). Cuando la placa del acelerador se mueve
desde la posicién de cerrada a la de totalmente abierta, tipica-
mente el voltaje en el cable de sefales deberia aumentar
uniformemente de 1 voltio a 5 voltios (vea ilustracién). Nota:
Un método alternativo para chequear la gama es una prueba
de resistencia. Conecte las puntas de prueba de un ohmimetro
a los cables de alimentacion y de sefiales. Estando la llave de
encendido en la posicion de APAGADO, mueva lentamente el
acelerador a través de su gama completa (vea ilustracion).
Observe cuidadosamente si se produce algtin cambio inusual
en la resistencia (el cambio deberia ser uniforme) a medida que
aumenta de baja a alta resistencia.

Ademas, chequee sus codigos de diagnostico para ver si
hay alguna diferencia en las fallas de circuitos en comparacion
con la falla del sensor. Asegurese de haber chequeado todos
los puntos obvios antes de reemplazar el sensor del angulo de
abertura del acelerador.

Ajuste

Los TPS rara vez necesitan ajustarse, Sin embargo,
muchos TPS deben ajustarse cuando se reemplazan. Puesto
que las diferentes marcas y modelos de vehiculos usan
especificaciones y procedimientos diferentes para ajustar el
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3.14 En un BMW 318i, el TPS (sensor del angulo de apertura del
acelerador) se encuentra en el plenum por debajo de la
admision de aire. Deben aflojarse ambos tornillos
de montaje para ajustar el sensor.

TPS, le recomendamos que consulte un manual de servicio de
la fabrica especifico para su vehiculo para ajustar el TPS.
Asimismo, por lo general, los departamentos de servicio del
concesionario u otros talleres calificados pueden ajustar el
TPS para usted a un costo minino. Nota: La informacién de
ajuste que aparece en el parrafo siguiente quizas no sea aplica-
ble a su vehiculo. Nuestra sola intencién es familiarizarle con un
procedimiento tipico.

Normalmente, solo necesitara un voltimetro para ajustar el
TPS. Conecte el voltimetro a los terminales de sefal (retorno) y
de tierra (no al cable de referencia de cinco voltios) y afloje los
tornillos de montaje (vea ilustracién). Con el acelerador en la
posicion especificada (generalmente contra el tope de la placa
del acelerador), gire el sensor hacia la derecha o izquierda
hasta obtener el voltaje especificado (lo normal es 0.5 voltio
aproximadamente). Apriete de nuevo los tornillos de montaje y
chequee el voltaje otra vez.

Sensor de oxigeno

Qué es y como funciona

El sensor de oxigeno (conocido también como sensor
Lambda o sensor EGO [sensor de oxigeno para el escape) esta
ubicado en el multiple de escape (o en el tubo de escape,
cerca del multiple de escape) y produce una sefial de voltaje
proporcional al contenido de oxigeno en el escape (vea
ilustracion). Un contenido de oxigeno mas alto a través de la
punta del sensor variara el diferencial de oxigeno, con lo que
disminuira el voltaje de salida del sensor. Por otro lado, un
contenido de oxigeno mas bajo aumentara el voltaje de salida.
Tipicamente, el voltaje varia de 0.10 voltios (contenido pobre) a
0.90 voltios {contenido rico). La computadora usa el voltaje de
entrada del sensor para ajustar la mezcla de aire/combustible,
empobreciéndola cuando el sensor detecta una condicién rica
o enriqueciéndola cuando detecta una condicion pobre.
Cuando el sensor alcanza la temperatura normal de operacién
(600 grados F) producira una sefial de voltaje variable basada
en la diferencia entre la cantidad de oxigeno en el escape
(interna) y la cantidad de oxigeno en el aire directamente
circundante al sensor (externa). La relacion estoiquiométrica
de aire combustible (14.7:1) producira 0.45 voltios aproxima-
damente.

3.15 Este sensor de oxigeno(flecha) esta enroscado en el miiltiple
de escape (se muestra aqui un motor GM V6)

Hay basicamente dos tipos de sensores de oxigeno en el
mercado. El tipo mas popular usa un elemento de circonio en
su punta. El dltimo tipo de sensor de oxigeno usa un elemento
de titanio. En vez de producir su propio voltaje, la resistencia
del elemento de titanio alterara una senal de voltaje suminis-
trada por la computadora en si. Aunque el elemento de titanio
trabaje diferentemente que el elemento de circonio, los
resultados son basicamente identicos. La diferencia mas
grande es que el elemento de titanio responde mas rapida-
mente y permite que la computadora mantenga un control mas
uniforme sobre una gran variedad de temperaturas de escape.

La contaminacion puede afectar directamente el
rendimiento del motor y la vida (til del sensor de oxigeno. Hay
basicamente tres tipos de contaminacién: de carbén, de
plomo y de silicio. La acumulacién de carbon debido a una
condicién de operacion rica causard lecturas inexactas y
aumentara los sintomas del problema. Diagnostique el sistema
de inyeccion de combustible o los controles de retroalimenta-
cion de carburador para identificar los ajustes correctos de
combustible requeridos. Una vez que el sistema se haya
reparado, haga funcionar el motor a una velocidad elevada sin
carga (con el vehiculo estacionado en la entrada al garaje de la
casa) para remover los depésitos de carbodn. Evite el uso de
gasolina con plomo pues causa la contaminacion del sensor
de oxigeno. Evite también el uso de sellador de silicona del
tipo antiguo RTV (vulcanizador accionado a la temperatura
ambiente) en las juntas del sistema de admision o de escape.
Este sellador libera compuestos volatiles hacia el carter que
terminan depositandose eventualmente en la punta del sensor.
Aseglrese siempre de que el sellador RTV que use sea
compatible con los sistemas modernos de emisiones. Antes
de que un sensor de oxigeno pueda funcionar apropiadamente
debera alcanzar una temperatura operativa minima de 600
grados F. El periodo de calentamiento anterior a este evento
se denomina modo de “ciclo abierto”. En este modo, la
computadora detecta una temperatura baja del anticongelante .
(arranque en frio) y una condicién en que el acelerador esta
totalmente abierto (periodo de calentamiento). Hasta que el
motor alcance la temperatura normal de operacion, la
computadora hace caso omiso de las sefales del sensor de
oxigeno. Durante este periodo de tiempo, los controles de las
emisiones jno son precisos! Una vez que el motor esté
caliente, se dice gue el sistema esta en el modo de “ciclo



8-32

Capitulo 8 Checjueo y reemplazo de componentes

cerrado” (pues esta usando la informacién del sensor de
oxigeno). Algunos fabricantes han disefiado un elemento
calentador eléctrico para ayudar al sensor a que alcance la
temperatura operativa mas pronto. Un sensor calentado tipico
consta de un cable conectado a tierra, un cable de salida del
sensor (que se dirige a la computadora) y un tercer cable que
suministra voltaje de la bateria al calentador de tipo resistencia
que se encuentra dentro del sensor de oxigeno. jTenga
cuidado al chequear el circuito del sensor de oxigenol
Identifique claramente la funcién de cada cable, de lo contrario
podra confundir los datos y remover conclusiones erréneas.

Chequeo del sensor de combustible

A veces, un problema aparente del sensor de oxigeno no
es un defecto del sensor. Una fuga de aire en el mdltiple de
escape 0 una bujia sucia de aceite u otro problema en el
sistema de encendido hacen que el sensor de oxigeno indique
una condicion falsa de operacion pobre. El sensor reacciona
solo al contenido de oxigeno en el escape y no tiene manera
alguna de saber de dénde vino el oxigeno extra.

Cuando chequee el sensor de oxigeno es importante
recordar que un buen sensor produce una sefial fluctuante que
responde rapidamente a los cambios en el contenido de
oxigeno en el escape. Para chequear el sensor, necesitara un
voltimetro digital de 10 megaohmios. No use nunca un
ohmimetro para chequear el sensor de oxigeno y nunca haga
un puente ni conecte a tierra los terminales, pues podria
dafarse el sensor. Conecte el multimetro al circuito del sensor
de oxigeno. Seleccione la escala de mV (milivoltios). Si el
motor esta equipado con un sensor de oxigeno (calentado) del
tipo moderno, asegurese de haber conectado el multimetro al
cable de sefales y no a uno de los cables de calentamiento o
de conexion a tierra. :

Ponga en marcha el motor y permitalo que funcione a
marcha minima. Observe la lectura en el voltimetro. Debe
permanecer fija a 0.2 voltios aproximadamente. Permita que el
motor se caliente y entre en la operacion de “ciclo cerrado”.
Este periodo de tiempo es generalmente de 2 a 3 minutos.
Nota: Tipicamente, una vez en el “ ciclo cerrado”, el multimetro
respondera con una lectura de milivoltios fluctuante (de 0.1 a
0.9 voltios) si esta conectado apropiadamente. Si el sensor de
oxigeno es lento en responder al modo de “ciclo cerrado”, el
sensor no opera eficientemente y en tales casos se dice que es
“perezoso”. Siga observando el voltimetro. Si el sensor de
oxfgeno espera mds de 1 0 2 minutos después del modo de
“ciclo cerrado” (3 a 4 minutos en total), reemplace el sensor de
oxfgeno. Asegurese de que el motor esté completamente
calentado y operando realmente en el modo de “ciclo cerrado
¥ no haya ningun problema con el termostato ni con el sistema
de enfriamiento. Con mucha frecuencia, los sensores de
oxigeno “perezosos” fallan las pruebas de emisiones y si hay
cualquier duda, reemplédcelo con uno nuevo.

Observe con mucho cuidado como oscila el voltaje. La
pantalla visualizadora del multimetro presentara valores destel-
lantes de 100 mV a 900 mV (0.1 a 0.9 voltios). Los numeros
destellaran muy rapidamente, asi que esté atento. Anote los
valores altos y bajos durante el periodo de un minuto (vea
ilustracién). La manera en que el sensor de oxigeno responde
es muy importante para determinar la condicion del sensor.
Inicie la prueba mientras el motor esta frio (ciclo abierto) y
confirme que la lectura del sensor de oxigeno es uniforme a una
cifra de 0.5 a 0.9 voltios aproximadamente. A medida que el
sensor se calienta (ciclo cerrado), la lectura cambiara repentina-

n o

3.16 Observe con mucho cuidado las lecturas a medida que el
sensor de oxigeno esta ciclando - apunte en un papel los valores
altos y bajos y trate de calcular el valor promedio - ademas,
si el VOM {ohmimetro de voltaje) no tiene una escala de
milivoltios, mueva el punto decimal; por ejemplo:

0.130 voltios = 130 milivoltios

mente hacia adelante y atras entre 0.1 y 0.9 voltios. Estas
sefiales deben ser constantes y dentro de esta gama; si no es
asi, el sensor esta defectuoso. Asimismo, si el motor se calienta
y el sensor se demora antes de que sus lecturas fluctiien (entre
0.1 y 0.9 voltios) indicando que ha entrado en ciclo cerrado, el
sensor estd defectuoso. También, si el sensor no produce una
sefial de voltaje superior a 0.5 voltios, reemplacelo.

Para chequear adicionalmente el sensor de oxigeno,.
desconecte una manguera de vacio y observe las lecturas a
medida que el motor vacila y trepida como resultado de la
mezcla excesivamente POBRE. El voltaje DEBE BAJAR a un
valor aproximado de 200 mV (0.2 voltio). Reconecte la manguera
de vacio. Seguidamente, obtenga gas propano (embotellado) y
conéctelo a un puerto de vacio en el multiple de admision.
Ponga el motor en marcha y abra la valvula de la botella de
propano (abra la valvula de propano sélo parcialmente y un
poco a la vez para impedir un enriquecimiento excesivo de la
mezcla). Esto producira una mezcla RICA. Observe con cuidado
como AUMENTAN las lecturas. Peligro: El gas propano es
altamente inflamable. Asegurese de que no haya fugas en sus
conexiones, de lo contrario puede producirse una explosion. Si
el sensor de oxigeno responde correctamente a las condiciones
artificiales de mezcla pobre y mezcla rica, esto significa que el
sensor funciona apropiadamente.

Sensor EVP (sensor para la posicién de la
valvula EGR) de posicion de la valvula EGR
(recirculacion de los gases de escape)

Qué es y como funciona

El sensor EVP o de posicion de la valvula EGR (vea
ilustracién) controla la posicion de la valvula EGR y mantiene
la computadora informada sobre el angulo exacto de abertura
o cierre de la valvula. A partir de estos datos, la computadora
puede calcular el flujo 6ptimo de EGR para las emisiones mas
bajas de NOx (oxido de nitrégeno) y la mejor conduccién del
vehiculo, y luego controlar la valvula EGR para alterar el flujo
de EGR mediante el solenoide EGR.

El sensor EVP es un potenciémetro lineal que funciona de
manera muy parecida al TPS (sensor del angulo de apertura
del acelerador). Su resistencia eléctrica cambia en proporcion
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3.17 El sensor EVP
(sensor para la posicion
de la valvula EGR) va
montado directamente
encima de la valvula EGR
(recirculacién de los
gases de escape)

S
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Conjunto
de vélvula EGR
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directa al movimiento del vastago de la valvula EGR. Cuando
la valvula EGR esta cerrada, el sensor EVP registra la resisten-
cia maxima. Cuando la valvula se va abriendo, la resistencia va
disminuyendo hasta alcanzar finalmente un valor minimo, que
-es cuando la valvula EGR esta completamente abierta.

Chequeo
Los sintomas tipicos de un sensor defectuoso de posicién

de la valvula EGR incluye vacilacion del motor durante la’

aceleracion, una marcha minima irregular y arranques dificiles.
Asegurese de distinguir entre un problema de la valvula EGR y
un problema del sensor de posicion de la valvula EGR.
Consulte la Seccion que tarta de las vélvulas EGR para
disponer de informacién adicional cuando chequee la valvula
EGR usted mismo.

Generalmente, el sensor de posicion de la valvula EGR
debe cambiar de resistencia uniformemente a medida que la
valvula EGR se va abriendo y cerrando. Asegurese de consul-
tar el manual de servicio de fabrica apropiado para determinar
los terminales del sensor que han de conectarse al ohmimetro
hasta (pues con frecuencia el sensor tiene mas de dos
terminales). Un sensor EVP tipico de Ford no debe tener mas
de 5,500 ohmios de resistencia cuando la valvula EGR esta
cerrada y no debe tener menos de 100 cuando la valvula esta
completamente abierta.

Sensor de la posicion del cigiienal

Qué es y como funciona

Un sensor de posicion del cigliefial tiene un funciona-
miento muy parecido al de una bobina captadora o rueda
activadora de un distribuidor electrénico (vea ilustracion). El
sensor de posicion del cigliefial proporciona una sefal de
sincronizacién del encendido a la computadora basandose en
la posicion del ciguefal. La diferencia entre un sensor de
posiciéon del cigliefal y una bobina captadora o la rueda
activadora es que el sensor de la posicion del cigtiefial lee la
sefal de sincronizacién del encendido directamente del
cigtefal o equilibrador arménico y no del distribuidor. Esto
elimina las variaciones del encendido debidas al estiramiento
de la cadena de sincronizacion o juego del eje del distribuidor.
Los sensores de posicién del cigiiefial son necesarios en la
mayoria de los sistemas de encendido DIS (sistema de ignicion
sin distribuidor) modernos. Basicamente, el sensor lee la
posicion del cigliefial detectando el momento en que pasan
los anillos de pulsacion en el cigliefial o equilibrador armoénico
(vea ilustracidnes).

5 Los cables eléctricos se deslizan
detras de la tapa interna de
; |a correa de sincronizacién

’ e lZ
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Pernos de retencién
Conjunto del sensor
de posicion del cigiienal

3.18 Detalles de montaje de un sensor de posicion del cigiienal
tipico (se muestra aqui un motor Ford 2.3L)

MONTAJE DE LOS ANILLOS DE PUL?P(HON
DEL SENSOR DE POSICION DEL CIGUENAL

VEALA o =2

LOBULO DE LOS
ANILLOS DE PULSACION

AMORTIGUADOR
; DE VIBRACION
3.19 En los motores Ford V8, los anillos de pulsacién del sensor
de posicidn del cigiienal van montados en el equilibrador
arménico (amortiguador de vibracion)

3.20 En los motores Ford V6, los anillos de pulsacién se
encuentran directamente detras de la polea del cigiienal
y son facilmente detectados por el sensor
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3.21 He aqui un sensor de detonacion tipico montado en la parte
lateral inferior del bloque de cilindros del motor

Chequeo del sensor de posicién del cigiieial

La mayoria de los problemas del sensor de posicién del
ciglienal pueden deberse a un defecto del arnés de cables o
de los conectores. Estos problemas pueden causar la pérdida
de la senal de sincronizacion y, como consecuencia, el motor
no se pondrd en marcha. Cuando trate de localizar cualquier
problema en un sensor de posicion del ciglefal, le aconseja-
mos que siga la tabla de flujo diagnéstico que encontrara en
un manual de servicio de fabrica para poder aislar el
componente defectuoso. El problema podria estar en el
modulo de encendido, en la computadora, en el arnés de
cables o en el mismo sensor de posiciéon del cigliefial.
Conozca la interrelaciéon de estos componentes.,

Si es necesario reemplazar el sensor, asegurese de
instalarlo correctamente, prestando atencién a su alineacion.

“Cualquier friccién o interferencia causaran problemas en la

conduccion del vehiculo. Asimismo, en los sensores de
posicion del cigiefal del tipo de reluctancia variable,
asegurese de ajustar la brecha (holgura de aire) apropiada-
mente. Consulte un manual de servicio de fabrica para la
especificacion correcta.

VSS (sensor de velocidad del vehiculo)

Qué es y como funciona

Los sensores VSS de velocidad del vehiculo se usan en los
vehiculos modernos para varios fines distintos. Uno de los fines
es controlar la velocidad del vehiculo de manera que la
computadora pueda determinar el tiempo correcto de enclava-
miento del TCC (embrague del convertidor de la transmisién) en
la transmisién. El sensor también puede proporcionar informa-
cién a la computadora para controlar la funcién de varios otros
componentes de sistemas de emisiones basandose en la
velocidad del vehiculo. En algunos vehiculos GM, la sefial VSS
la usa la computadora para reposicionar la valvula de control
del aire a la velocidad de marcha minima asi como la vélvula de
purga del recipiente de vapores. Otro fin es proporcionar
asistencia a la direccion hidraulica. Aqul, la informacién del
sensor la utiliza el controlador electrénico para variar la
cantidad de asistencia hidraulica de acuerdo con la velocidad
del vehiculo. Cuanto mas baja sea la velocidad, tanto mas
grande sera la asistencia hidraulica con el objeto de facilitar la
maniobrabilidad del vehiculo para estacionarse. Y cuanto mas
alta sea la velocidad, tanto menor sera la asistencia hidraulica
para mejorar la sensibilidad del volante sobre la carretera. Otro

3.22 En muchos modelos GM, la informacién del sensor de
detonacion se envia al médulo (flecha) de control electrénico
de la chispa (ESC), el cual retrasa la sincronizacién del
encendido si hay evidencia de detonacién

fin es cambiar la posicién de los amortiguadores electronica-
mente ajustables usados en los sistemas de control de conduc-
cion (firme o blanda). Los sistemas de control de conduccién en
el Mazda 626 y Ford Probe cambian automaticamente los
amortiguadores a una conduccion “firme” por encima de las 50
MPH (millas por horas) en el modo AUTO (automatico) y “extra
firme” en el modo SPORT (deportivo). Asimismo, los sensores
de velocidad del vehiculo reemplazan el cable mecanico del
velocimetro en algunos vehiculos modernos.

Chequeo del VSS

Los sintomas de conduccién producidos por un sensor
defectuoso de velocidad del vehiculo dependen de las funcio-
nes de control que exigen una entrada de informacién exacta de
la velocidad. Por ejemplo, en algunos vehiculos GM, la calidad
de la marcha minima puede ser afectada por un sensor
defectuoso. Otros sintomas incluyen una direccién dura al
aumentar la velocidad, el enclavamiento prematuro del converti-
dor de torsion o lecturas fluctuantes o inexactas del velocimetro.

Los diferentes vehiculos requieren diferentes técnicas de
chequeo. Lo mejor es consultar un manual de servicio de
fabrica para enterarse de los procedimientos de chequeo
especificos para su vehiculo en particular. Asimismo, aunque
ocurre raras veces, el eje de salida de la transmision tiene
dientes rotos o ausentes, y esto puede afectar la precision de
las lecturas producidas por el sensor.

Sensor de detonacién

Qué es y como funciona

El sensor de detonacion (denominado a veces sensor ESC
(sistema de control electrénico de chispa) es un sensor auxiliar
que se usa para detectar el comienzo de la detonacion (vea
ilustraciénes). Aunque el sensor de detonacion influye en la
sincronizacion del encendido, no afecta directamente los
sistemas de combustible y de emisiones. Afecta solamente la
sincronizacion del encendido.

El sensor, que va montado generalmente en el multiple de
admision o bloque del motor, genera una sefial de voltaje
cuando las vibraciones del motor alcanzan una cifra de 6 a 8
Hz (Hertz). La ubicacion del sensor es muy critica porque debe
posicionarse de tal manera que pueda detectar cualquier
vibracién de los cilindros mas propensos a la detonacién. En
algunos motores, es necesario instalar dos sensores de
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detonacion.

Cuando el sensor de detonacion detecta una vibracion de
detonacion o cascabeleo envia una sefial a la computadora
para que retarde momentaneamente la sincronizacion del
encendido. Entonces, la computadora retarda la sincroniza-
cién un nimero determinado de grados hasta que se elimine la
detonacion.

Este sistema es esencial en los vehiculos turboalimenta-
dos para lograr el maximo rendimiento. Cuando el sistema de
control de la detonacién funciona correctamente se logra el
maximo avance de la sincronizacion en todas las condiciones
de conduccion.

Chequeo del sensor de detonacién

El sintoma mas obvio de la falla de un sensor de detona-
cion es un golpeteo o detonacién audibles, especialmente
durante la aceleracién bajo una carga ligera. La detonacion
leve generalmente no ocasiona dafio alguno, pero la detona-
cién intensa a lo largo de un periodo prolongado causara
dafios al motor. Los ruidos de los sensores de detonacién a

veces estan enmascarados por otros sonidos, tales el

golpeteo de las bielas o de las cadenas de sincronizacion
desgastadas. Una economia de combustible reducida y un
rendimiento deficiente son el resultado de una sincronizacién
constantemente retrasada.

Otra cosa que hay que tener presente es que la causa de
la mayor parte de las detonaciones del motor es otra que el
sensor de detonacion. Entre algunas causas se incluyen las
siguientes: ;

1) Valvula EGR (recirculacion de los gases de escape)
defectuosa

2) Compresion excesiva debido a una acumulacién de
carbén en los cilindros

3) Sincronizacién del encendido excesivamente avanzada

4) Mezcla pobre de aire combustible; posible fuga de vacio

5) Motor recalentado

6) Combustible de bajo octanaje

Para chequear el sensor de'detonacion, use unallave para
golpear sobre el multiple de admisién (jno demasiado duro, de
lo contrario puede danar el multiple!) o el bloque de cilindros
cerca del sensor mientras el motor funciona a marcha minima.
Nunca golpee el sensor directamente. Observe la marca de
sincronizacion con una luz de sincronizacion. La vibracion
causada por la llave producira un choque suficiente para que
el sensor de detonacion envie una sefial a la computadora
para que retrase la sincronizacion. La sincronizacién debe
retrasarse momentaneamente. Si no sucede nada, chequee si
hay un cortocircuito o algin problema obvio en el cableado,
los conectores eléctricos o la computadora. Si el cableado y
los conectores estan bien, el sensor es probablemente
defectuoso. -

_El sensor de detonacion es una unidad sellada. Si esta
defectuoso, reemplacelo con uno nuevo.

Actuadores de salida

Los actuadores de salida reciben érdenes de la computa-
dora y ejecutan la respuesta correcta del motor después de
que todos los datos y parametros han sido analizados por la
computadora. Los dispositivos de salida pueden dividirse en
tres categorias: Solenoides, motores eléctricos y moddulos
controladores.

Entre los solenoides se incluyen el solenoide EGR
(recirculacion de los gases de escape), el solenoide CANP

(Solenoide para la purga del canasto de carbén), el solenoide
FBC (carburador de retroalimentacion), la valvula EACV
(Valvula de control de aire electronica), el solenoide TCC
(embrague del convertidor de la transmision) y los inyectores
de combustible.

Entre los motores eléctricos se incluyen el motor ISC
{(control de la marcha minima), la bomba de combustible y el
ventilador de enfriamiento del radiador.

Los médulos controladores se usan para controlar mas de
un dispositivo. Los modulos pueden controlar la respuesta del
sistema de aire acondicionado y del ventilador de enfria-
miento, asi como también las funciones del encendido.

Lo siguiente discute la operacion y el diagnostico de los
tipos mas comunes de actuadores de salida.

Inyectores de combustible

EFI (Inyecciéon de combustible electrénica)

Chequee los inyectores de combustible de tipo pulsacion
(eléctricos) del motor. En la mayoria de los sistemas de TBI
(cuerpo de inyeccion de combustible) es posible observar el
patrén de atomizacién del inyector mientras el motor esta
funcionando. Remueva el purificador de aire del cuerpo de
inyeccion y, mientras el motor esta funcionando, apunte el
extremo de una luz de sincronizacion de tipo estroboscépico a
la garganta del cuerpo de aceleracion. Observe la configura-
cion de la atomizacion producida por el inyector mientras la luz
ilumina las géticas de combustible que pasan hacia el multiple.
La configuracién de la atomizacién debe ser uniforme y de
apariencia conica y extenderse hacia el area de venturi del
cuerpo de aceleracion. En este momento, acelere el motor y-
observe como la configuracion se intensifica ligeramente, pero
no cambia de forma. Esta es una prueba muy importante para
determinar como se comporta el inyector en el cuerpo de
aceleracion. Peligro: Asegurese de que toda la ropa floja,
corbatas, loallas de taller y otros articulos variados estén
apartados de las paletas del ventilador durante el procedi-
miento de la prueba.

Si su motor esta equipado con un sistema EF| (inyeccion de
combustible electrénica) de tipo lumbreras, hay varios métodos
alternativos para chequear el comportamiento de los inyectores
de combustible. En primer lugar, estando el motor funcionando,
toque con la punta de un estetoscopio de tipo automovilistico el
cuerpo principal del inyector (vea ilustracién). Debe oirse un
sonido de cliqueteo claro mientras el solenoide es activado y

3.23 Use un estetoscopio de tipo automovilistico para escuchar
los sonidos de ciclado de los solenoides de los inyectores
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3.24 Enchufe una “luz noid” en el conector eléctrico del inyector
de combustible y confirme que la luz emite destellos (parpadea)
a medida que el motor esta siendo girado por el motor de
arranque o funcionando

desactivado por la sefial de voltaje. Si no se oye ninglin sonido,
instale una “luz noid” en el conector eléctrico del inyector de
combustible y confirme que la luz emite destellos (vea ilustra-
cion). La luz noid es simplemente una pequefia bombilla que se
prende cuando la computadora proporciona voltaje al inyector.
Esta prueba confirma la presencia de voltaje en el inyector. Si la
luz noid no se prende, existe un problema en la computadora o
en el arnés de cables de la computadora. La localizacién de un
problema del cableado puede ser dificil, de manera que, en caso
necesario, encargue este trabajo de reparacion del cableado al
departamento de servicio de su concesionario o a un taller de
reparaciones calificado.

Cualquier otra prueba adicional de los inyectores de
combustible es ajena al alcance de este manual. Consulte el
Manual de diagndsticos de inyeccion de combustible Haynes
para las varias pruebas de presiéon del combustible, configura-
cién de la atomizacion de los inyectores y limpieza de los
inyectores. :

CIS (Sistema de inyeccién continua)

Los procedimientos de chequeo de los inyectores en los
sistemas CIS, conjuntamente con las pruebas de presion del
combustible y limpieza de los inyectores, se pueden encontrar
en el Manual de diagndsticos de inyeccion de combustible
Haynes.

Solenoide de la valvula EGR

Qué es y como funciona

En los vehiculos controlados por computadora, la accion de
la valvula EGR (recirculacion de los gases de escape) se
controla generalmente dando 6rdenes al solenoide o solenocides
de control de EGR. Vea la informacion mas arriba en este
Capitulo sobre los sensores de posicién de la valvula EGR para
obtener informacion adicional sobre estos sistemas. El
solenoide de la valvula EGR esta controlado por computadora y
localizado en la linea de vacio entre la valvula EGR y la fuente de
vacio. Este solenoide se abre y cierra eléctricamente para
mantener un control del flujo de EGR mas preciso que el que es
posible con los sistemas de tipo vacio con puertos. La computa-
dora usa informacién de la temperatura del anticongelante, de la
posicion del acelerador y de los sensores de presion en el
multiple para regular el solencide de la valvula EGR.

ke

3.25 Enchufe un indicador de vacio al solenoide, en el lado de la
valvula EGR (recirculacion de los gases de escape) - mientras el
motor esta funcionando a unas 2,000 rpm (revoluciones por
minuto), deberia leerse en el indicador un vacio de
diez pulgadas de Hg por lo menos

Durante el funcionamiento en frio y a la velocidad de
marcha minima, la computadora conecta el circuito del
solenoide a tierra para bloquear el vacio a la valvula EGR.
Cuando el circuito del solenoide no esta conectado a tierra por
la computadora, se permite la entrada de vacio en la valvula
EGR. :

Chequeo del solenoide de la valvula EGR _

Primero, inspeccione todas las mangueras de vacio,
cables y conectores eléctricos asociados con el solenoide y el
sistema EGR. Aseglrese de 'que no haya nada dafiado,

- aflojado o desconectado.

Localice la linea de vacio que va de la fuente de vacio al
solenoide EGR. Desconéctela del solenoide y acople un
indicador de vacio a la manguera. Ponga el motor en marcha,
deje que alcance su temperatura normal de operacién y
observe la lectura del vacio. Debe haber por lo menos un vacio
de diez pulgadas de Hg. Si no es asi, repare la manguera que
va a la fuente de vacio. Desconecte el indicador de vacio y
reconecte la manguera.

Si hay por lo menos un vacio de diez pulgadas de Hg en el
solenoide EGR, localice la manguera de vacio que va del
solenoide EGR a la valvula EGR. Desconecte y tapone la
manguera del solenoide y acople un indicador de vacio al
solenoide. Ponga el motor en marcha para que se abra el
solenoide EGR y aumente la velocidad del motor a 2,000 rpm
(revoluciones por minuto) aproximadamente. Con el solenoide
abierto, el indicador de vacio debe leer por lo menos diez
pulgadas de Hg (vea ilustracién). Si no hay vacio, la valvula
de solenoide esta defectuosa o hay un problema en el circuito
del cableado o en la computadora.

Para chequear el circuito del cableado, desconecte el
conector eléctrico del solenoide EGR. Con la llave de
encendido en la posicién de prendido y el motor apagado,
conecte una luz de pruebas a través de los dos terminales del
conector (vea ilustracién). La luz de pruebas debe prenderse.
Si no es asi, hay un problema en el cableado o en la computa-
dora. Si la luz se prende, pero no hay vacio desde el solenoide
EGR a la valvula EGR, el solenoide esta probablemente
defectuoso. Chequee la resistencia del solenoide.
Normalmente, no debe ser menor de unos 20 ochmios.
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3.26 Conecte una luz de pruebas a través de los terminales del
conector del solenoide EGR (recirculacion de los gases de
escape) estando la llave del encendido en la posicion de
PRENDIDO (con el motor sin funcionar) - la luz
de pruebas deberia iluminarse

EACV (Valvula de control de aire electrénica)

Qué es y como funciona :

La valvula EACV (denominada a veces valvula de control
del aire a velocidad de marcha minima (IAC) cambia la cantidad
del aire desviado (que no fluye a través de la vélvula del acelera-
dor) hacia el multiple de admisién en respuesta a los cambios de
las sefales eléctricas provenientes de la computadora. Las
valvulas EACV estan localizadas generalmente en el cuerpo del
acelerador, aungue algunas de ellas estan ubicadas remota-
mente. Una vez que el motor se pone en marcha, se abre la
valvula EACV, permitiendo que el aire se desvie sin pasar por el
acelerador, incrementandose asi la marcha minima. Mientras la
temperatura del anticongelante es baja, la valvula EACV
permanece abierta para obtener la marcha minima alta que sea
apropiada. A medida que se calienta el motor, se controla la
cantidad del aire desviado en relacion con la temperatura del
anticongelante. Después de que el motor ha alcanzado la
temperatura normal de operacién, la valvula EACV se abre,
segun sea necesario, para mantener la marcha minima correcta.

Chequeo de la valvula EACV

Para chequear el circuito de la valvula EACV, conecte la
punta de prueba positiva de un voltimetro al cable de sefiales en
el conector de la valvula EACV y la punta de prueba negativa a
tierra (vea ilustracion). Chequee el voltaje a medida que el
motor comienza a calentarse y pasa del estado frio al estado
caliente. La mayoria de las valvulas EACV indicaran un aumento
de voltaje mientras el sistema se esta calentando y la véalvula va
reduciendo lentamente la entrada de aire adicional. Consulte un
manual de servicio de fabrica para conocer las especificaciones
correctas del voltaje para su vehiculo. Si el voltaje es correcto,
pero la valvula EACY no se abre ni cierra para proporcionar el
flujo de aire correcto, reemplace la valvula.

Solenoide TCC (embrague del convertidor de la
transmision)
Qué es y como funciona

Los convertidores de torsién equipados con enclava-

miento se instalan en los vehiculos moderrios para ayudar a
eliminar el rebajamiento del convertidor de torsion y reducir asi

3.27 Observe la lectura del voltaje en el conector de la EACV
{Valvula de control de aire electronica)

la pérdida de potencia y mejorar la economia de combustible.

" El convertidor de torsion estéa equipado con un embrague que

es activado por una valvula de solenoide. La computadora
determina el mejor tiempo para enclavar el dispositivo de
embrague basandose en los datos que recibe de varios

" sensores o interruptores.

Cuando el sensor de velocidad del vehiculo indica que la
velocidad esta por encima de cierta gama y el sensor de
temperatura del anticongelante esté caliente, el TPS (sensor del
angulo de abertura del acelerador) determina la posicion del
acelerador (aceleracion o desaceleraciéon) y el sensor de la

‘transmisién envia una sefal a la computadora indicando la

marcha en particular en que esta operando la transmisién para
que la computadora realice un andlisis completo de los parame-
tros operativos. Si todos los pardmetros estan dentro de cierta
gama, la computadora envia una sefal eléctrica al embrague,

‘ordenandole que se enclave. Por supuesto, el diagndstico de un

problema en este sistema puede ser complicado.

Chequeo del solenoide TCC

Un sintoma de falla del TCC es un embrague que no se
desacopla, haciendo que se pare el motor cuando el vehiculo
reduce de velocidad para detenerse. Otro sintoma es un
aumento de las rpm (revoluciones por minuto) del motor a la
velocidad normal del vehiculo en carretera, lo que resulta en
una economia de combustible reducida (esto significa general-
mente que el convertidor no se enclava). Si el convertidor no
se enclava, es posible que el conductor no note ninguna
diferencia, a menos gue chequee el consumo de combustible
y el aumento en las lecturas del tacémetro. Si el TCC deja de
funcionar, el motor girara de 300 a 500 rpm (revoluciones por
minuto) mas que antes para mantener la misma velocidad en
carretera. Ademas, si el convertidor no se enclava, existe el
peligro de que la transmisién‘se sobrecaliente y dafie debido a
las temperaturas operativas mas elevadas.

Antes de diagnosticar el sistema TCC como defectuoso,
haga algunos chequeos preliminares. Chequee el nivel de
fluido de la transmisién, el ajuste del varillaje de articulacion y
la condicion de las mangueras de vacio. Una vez que haya
comprobado que todos los componentes basicos estan en
buen estado, chequee si hay algun cédigo de falla (vea
Capitulo 7). Para cualquier diagnostico adicional, lleve el
vehiculo al departamento de servicio de su concesionario u
otro taller de reparaciones calificado.
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4.1 Bobina de captacidn tipica del sistema Bosch (BMW) de encendido

Cabie de la bobina de encendido

Bobina de encendido

Catre de bujia

Buyia

Unidad de controt de encendido Bosch

Unidad de control de encendido Siemens/Telefunken
Arnes de cables

Caja def distribuidor

Dhafragma de vacio

Aniffo retenedor

Y« e VIRL N R T 6 I SN LR LK EY

-

4  Sistemas de control def encendido

Descripcion general

La funcidn del sistema de encendido es encender la carga
de aire combustible que entra en cada cilindro en el momento

11 Bobina colectora

12 Refuctor

13 Aniflo retenedor

14 Tapa guardapofvo

14 Rotor de encendido

16 Tapa del distribuidor

17 Pasador de rodilto

18 Orefetas de afineacidn

12 Clip de retencion

20 Conector efectrico de fa bobina colectora

preciso. Esto lo hace produciendo una chispa de alto voitaje
entre los electrodos de cada bujia.

Mientras que los sistemas de encendido han cambiado
dramaticamente en detalie desde los dias en que se usaban
sistemas de encendido de platinos {que se remontan al afo
1912), su operacidn es basicamente la misma. Los platinos son
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4.2 Desconecte el conector eléctrico y chequee la resistencia de
la bobina colectora en el distribuidor (Chrysler)

simplemente un interruptor que se abre y cierra fisicamente y
dirige el voltaje del circuito primario de la bobina a las buijias.

El primer paso importante hacia el desarrollo de sistemas
modernos de encendido controlados por computadora fue el
encendido transistorizado. Este usaba un transistor como el
dispositivo interruptor entre la bobina y los platinos, prolon-
gando asi la vida util de los platinos. Este sistema no eliminé
los platinos, de manera que se continuo el desarrollo. El
sistema de encendido de descarga capacitiva fue el siguiente
paso importante hacia el encendido “electronico”. Este
sistema reemplazoé los platinos con un colector de impulsos
magnéticos y un inducido, y eventualmente se perfecciond
hasta convertirse en el sistema de encendido totalmente
electrénico que se usa hoy en dia.

La electréonica ha simplificado el disefio del sistema de
encendido al mismo tiempo que provee una sincronizacion
extremadamente precisa del encendido a través de la gama
completa de operacion del motor. La eficiencia de los sistemas
de encendido electrénicos demostrd ser un emparejamiento
perfecto para los controles del motor computarizados,
permitiendo que los varios sensores (de temperatura, de
volumen de aire, de velocidad, etc.) controlen la sincronizacion
del encendido (actuador de salida). El resultado fue una
operacion del motor suave y de bajas emisiones.

Esta Seccion trata de los varios tipos de sistemas de
encendido modernos utilizados en los motores equipados con
sistemas de control del motor. Abarca los chegueos simples y
procedimientos de reemplazo de componentes relacionados
con los problemas mas comunes de los sistemas de
encendido electronicos.

Tipos de encendido electrénico

Todos los sistemas de encendido tienen la misma funcion:
producir una chispa de alto voltaje entre los electrodos de
cada bujia, pero lo realizan de distintas maneras. Los varios
disefios se clasifican generalmente por el método particular
utilizado para dirigir el voltaje del circuito primario de la bobina
a las bujias. Estos son los siguientes:

Sistema de encendido de tipo bobina colectora

Sisterna de encendido de tipo interruptor de Efecto Hall

Sistema de encendido de tipo sensor foto-dptico del

ciglienal

DIS (sistema de encendido sin distribuidor)

4.3 En los sistemas de doble bobina colectora Chrysler, la
resistencia de la bobina colectora de ARRANQUE deberia ser
aproximadamente la misma que la de la bobina colectora de

FUNCIONAMIENTO

1)  Reluctor 5)  Conector de la bobina

2)  Bobina colectora de colectora de
funcionamiento funcionamiento

3) Ohmimetro 6) Conector de la bobina

4) Bobina colectora de colectora de arranque -

arranque

Encendido de tipo bobina colectora

Informacién general

El encendido de tipo bobina colectora usa una rueda
dentada (que se llama reluctor), un iman y una bobina
colectora montadas en el distribuidor (vea ilustracién).
Cuando los dientes del reluctor pasan cerca del iman, se
produce una corriente débil en la bobina colectora. Esta
corriente se envia a la unidad de control electrénico para abrir
y cerrar la entrada de corriente al circuito primario de la bobina
y activar asimismo a la unidad de control electrénico. La
sincronizacion de la chispa es ajustada constantemente por la
unidad de control electronico y la computadora dependiendo
de la velocidad del motor.

El encendido de tipo bobina colectora se usa extensa-
mente en los vehiculos de Chrysler, Ford (Duraspark y TFI) y
General Motors (HEI), asi como también en algunos modelos
japoneses y europeos (Bosch). Este sistema de encendido
controla basicamente la chispa del encendido sin avanzar ni
retrasar la sincronizacion. Estos sistemas incluyen un médulo
(la unidad de control electronico), la bobina y una o dos
bobinas colectoras magnéticas montados todos en el distri-
buidor y, en algunos sistemas, un resistor de la bobina de
encendido.

Bobinas colectoras - chequeo y reemplazo

Nota: Este es un procedimiento general de chequeo y
reemplazo que puede usarse para la mayoria de las bobinas
colectoras.

Desconecte el conector o conectores eléctricos de la
bobina o bobinas colectoras en el distribuidor y use un
ohmimetro para chequear la resistencia (vea ilustraciones).
Debe haber una resistencia de 500 a 1200 ohmios.

Si las lecturas son incorrectas o no hay resistencia alguna,
reemplace la bobina o bobinas colectoras.

- Remueva el distribuidor y asegurelo con cuidado en un
tornillo de banco equipado con mandibulas blandas (no
aplique presion excesiva). Nota: En algunos modelos, la
bobina colectora se puede retirar después de desenroscar el
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y 4.4 En este distribuidor Bosch, es
necesario remover primero el anillo
g retenedor antes de que pueda
W s removerse el reluctor
f’r’_
—

torniflo de montaje y separar los cables de sus retenedores en
la placa superior y en la caja del distribuidor. En otros modelos,
sera necesario remover un anillo retenedor antes de poder
remover el reluctor (vea ilustracién).

Use dos destornilladores cuya hoja no tenga méas de 7/16
pulgada de ancho y remueva el reluctor apalancandolo con los
mismos (vea ilustracién). Tenga cuidado de no dafiar los
dientes del reluctor.

Remueva los dos tornillos de montaje de la unidad de
avance de vacio, si la hay. Desconecte el brazo de control de
la placa colectora. Remueva los cables de la bobina colectora
en la caja del distribuidor y los tornillos de montaje de la placa
colectora.

Levante (sin remover completamente) la bobina colectora
y la placa como un conjunto. Presione el clip de retencion en la
parte inferior del conjunto de placa (en algunos modelos) y
separe el conjunto del distribuidor. En la mayoria de los
modelos, la bobina y la placa colectoras se reemplazan como
un conjunto y no son separables.

La instalacién se hace en el orden inverso al proced-
imiento de desensamble, pero aseglrese de poner una
pequeia cantidad de lubricante de levas del distribuidor en los
pasadores de apoyo de la placa antes de instalar el conjunto
de placa. Ajuste la brecha (holgura de aire) tal como se
describe a continuacién.

4.6 En un distribuidor de bobina colectora sencilla, chequee la
brecha tal como se muestra aqui (Chrysler)

4.5 Use dos destornilladores para apalancar hacia arriba el
reluctor (1) y removerlo del eje (2) del distribuidor

Chequeo de la brecha (holgura de aire)
Bobina colectora sencilla

Suelte los clips elasticos o los tornillos de retencién y
remueva la tapa del distribuidor. Aparte la tapa y asegurela con

.un alambre para que no interfiera con el trabajo.

Alinee uno de los dientes del reluctor acoplado al eje del
distribuidor con el diente de la bobina colectora. Afloje el
tornillo de ajuste de la bobina colectora.

Inserte una lamina calibradora de tipo no magnético entre
el reluctor y la bobina colectora (vea ilustraciones). Consulte
las Especificaciones de la brecha que aparecen en el manual
Haynes apropiado para su vehiculo.

Mueva la bobina colectora hasta que ésta haga un ligero
contacto con la lamina calibradora. Apriete el tornillo de ajuste
de la bobina colectora. Remueva la lamina calibradora. No debe
requerirse fuerza alguna para remover la lamina calibradora.

Use una lamina calibradora que tenga 0.002 de pulgada
mas que el grosor especificado y chequee la brecha. Esta
lamina calibradora no debe caber entre los dientes (no la
fuerce). Reajuste la brecha en caso necesario.

Reinstale la tapa del distribuidor.

Bobina colectora doble

Algunos modelos Chrysler equipados con sistemas de
encendido electronicos de 1976 a 1989 llevan dos bobinas
colectoras. Entre estos sistemas se incluyen los tipos ELB I,
Combustion Computer (computadora de combustién), SC
Computer (Computadora SC) y los sistemas computarizados

4.7 Use una lamina calibradora para chequear la brecha -
asegurese de que la lamina roza ligeramente los dientes del
reluctor y el pasador localizador (distribuidor Bosch)
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4.8 Detalles de chequeo de la doble bobina colectora (Chrysler)

1) Indice de la tapa
2) Bocina colectora de funcionamiento
3) Brecha
4) Brecha (gire el reluctor hasta que el diente
del reluctor y la bobina colectora estén alineados)
5) Reluctor
6) Bobina colectora de arranque
7)  Distribuidor

de control electrénico del combustible. El médulo o computa-
dora del encendido esta dividido en dos unidades integrales
contenidas dentro de la caja del médulo (o computadora).
Estas unidades integrales son la unidad de distribucién del
programa y la unidad de control del encendido. La unidad de
distribuciéon del programa regula la bobina colectora de
FUNCIONAMIENTO del motor mientras que la unidad de
control del encendido controla la bobina colectora de
ARRANQUE del motor dentro del distribuidor. La brecha de
cada bobina colectora se ajusta a una especificacion diferente
disefiada para las distintas funciones. Libere los clips elasticos
o tornillos de retencién y remueva la tapa del distribuidor.
Aparte la tapa y asegurela con un alambre para que no
interfiera con el trabajo.

Alinee uno de los dientes del reluctor acoplado al eje del
distribuidor con el diente de la bobina colectora. Nota: Ajuste
primero la bobina colectora de ARRANQUE y luego la bobina
colectora de FUNCIONAMIENTO (vea ilustracién). El procedi-
miento es el mismo para ambos, pero las especificaciones de
la brecha son generalmente diferentes. El conector eléctrico de
la bobina colectora de ARRANQUE es el mas grande de los
dos conectores.

Afloje el tornillo de ajuste de la bobina colectora.

Introduzca una lamina calibradora de tipo no magnético.
Sera necesario que consulte con las Especificaciones de la
brecha que aparecen en el Manual de reparacion de automdvi-
les Haynes apropiado para su vehiculo.

Mueva la bobina colectora hasta que ésta haga un ligero
contacto con la lamina calibradora.

Apriete el tornillo de ajuste de la bobina colectora.

Remueva la lamina calibradora. No debe requerirse fuerza
alguna para remover la ldmina calibradora.

Use una lamina calibradora .que tenga 0.002 de pulgada
més que el grosor especificado y chequee la brecha. Esta
lamina calibradora no debe caber entre los dientes (no la
fuerce). Reajuste la brecha en caso necesario.

Reinstale la tapa del distribuidor.

Ohmimetro

Ohmimetro

4.9 Detalles de conexion para la prueba de la bobina colectora
del sistema HEI (sistema de ignicién de alta energia) de la GM

1) Conjunto de fa bobina colectora

2) Mddulo

3) Cables de la bobina colectora desconectados del médulo
4)  Ohmimetro

5) Ohmimetro

Pasador
enrollado

4.10 Para remover el conjunto de eje del distribuidor, coloque el
conjunto del distribuidor en un tornillo de banco equipado con
mandibulas blandas y expulse el pasador enrollado con un
martillo y un punzén

Encendido de tipo HEI de la General Motors

Bobina colectora - chequeo y reemplazo

Desconecte el cable del terminal negativo de la bateria.

Remueva la tapa del distribuidor y el rotor.

Remueva el distribuidor del motor. Nota: Este paso puede
ser necesario en algunos modelos, puesto que es dificil
obtener acceso a los cables de la bobina colectora del distri-
buidor. Si el acceso a la bobina colectora de su vehiculo es
relativamente fécil, puede prescindirse de este paso.

Desconecte del médulo los cables de la bobina colectora.
Conecte una de las puntas de prueba de un ohmimetro al
terminal del cable de la bobina colectora y la otra punta de
prueba a tierra tal como se muestra (vea ilustracién). Flexione
los cables con la mano para chequear si hay algtn circuito
abierto intermitente en los mismos. El ohmimetro debe indicar
siempre una resistencia infinita. Si no es asi, la bobina
colectora esta defectuosa y debe reemplazarse.
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4.11 Para remover el
conjunto de la bobina
colectora, remueva primero
la arandela en “C”

\

: .\m"

Conjunto de J H
la bobina colectora (

Conecte las puntas de prueba del ohmimetro a ambos
terminales de los cables de la bobina colectora. Flexione los
cables con la mano para chequear si hay algun circuito abierto
intermitente. El ohmimetro debe leer un valor constante entre
500 y 1500 ohmios mientras los cables se flexionan manual-
mente. Si no es asi, la bobina colectora esté defectuosa y
debe reemplazarse.

Remueva el distribuidor, si no lo ha hecho ya, y luego
remueva el resorte del eje del distribuidor. Marque el engranaje
impulsor del distribuidor y el eje para poderlos reinstalar en la
misma posicion.

Monte con cuidado el distribuidor en un tornillo de banco
equipado con mandibulas blandas y , usando un martillo y un
punzén, remueva el pasador enrollado del eje y engranaje del
distribuidor (vea ilustracion). Remueva el eje del cuerpo del
distribuidor. Caucién: Si el eje se atasca cuando se trata de
removerfo, quizds sea necesario lifar un poco el drea inferior del
efe para poderlo remover sin que se atasque.

Para remover la bobina colectora, remueva la arandela en
“C” delgada (vea ilustracion). Nota: En algunos modelos,
quizds sea necesario remover los pernos de una placa protec-
tora para obtener acceso a la arandela “C”. Levante el conjunto
de la bobina colectora recto hacia arriba y remuévalo del distri-
buidor. El reensamblaje es la operacién inversa de como se
desarmé. La instalacion se hace en el orden inverso al procedi-
miento de desensamble.

Sistema HEI (interruptor de efecto hall) - chequeo y
reemplazo

Algunos distribuidores HEI (sistema de ignicién de alta
energia) estan equipados con un interruptor de Efecto Hall
ubicado encima del conjunto de la bobina colectora. El
interruptor de Efecto Hall se usa en lugar del terminal R del
distribuidor HEI para enviar informacién de la velocidad del
motor a la computadora.

Chequee el interruptor conectando una corriente de 12
voltios y un voltimetro tal como se muestra (vea ilustracion).
Chequee cuidadosamente las marcas de polaridad antes de
efectuar ninguna conexion.

Cuando la hoja de la navaja no se inserta tal como se
muestra, el voltimetro debe leer menos de 0.5 voltios. Si la
lectura es mayor de 0.5 voltios, el interruptor de Efecto Hall
esta defectuoso y debe reemplazarse con uno nuevo. Con la
hoja de la navaja insertada, el voltimetro debe leer el voltaje de
la bateria, con una diferencia que no exceda de 0.5 voltios en
MAs 0 en menos.

4.12 Conexiones para la prueba
del interruptor de efecto Hall

1) Inserte la hoja de una navaja
directamente
hacia abajo y contra el iman
2) Imén
3)  Terminales en la parte inferior

Bateria Voltimetro

Reemplace el interruptor con uno nuevo si la lectura es
mayor de esta cifra. Remueva el interruptor de Efecto Hall
desenchufando el conector y removiendo los tornillos de
retencion. La instalacién se hace en el orden inverso al
procedimiento de desensamble.

Ford

Duraspark Il - informacién general

Estos sistemas estan equipados con un distribuidor
impulsado por un engranaje. Incorpora una base de fundicién
que aloja un conjunto estator con un interruptor de aleta de
Efecto Hall y un dispositivo para el ajuste del octanaje a un
nivel prefijado.

Los distribuidores Duraspark tienen una tapa de dos
piezas (vea ilustracidn). Para remover la tapa, remueva
primero la mitad superior, luego el rotor y luego la mitad
inferior. Los distribuidores TFI-1V (pelicula gruesa integrada)
tienen una tapa convencional de una sola pieza.

Sin embargo, hay unas cuantas diferencias entre los
varios distribuidores. Los distribuidores en algunos de los
modelos mas antiguos, por ejemplo, estdan equipados de
mecanismos centrifugos y de avance de vacio que controlan el
punto verdadero del encendido, basandose en la velocidad y
carga del motor. A medida que aumenta la velocidad del
motor, hay dos contrapesos que se mueven hacia afuera y
alteran la posicién de la armadura con relacion al eje del distri-
buidor, avanzando la sincronizacion del encendido. A medida
gue aumenta la carga del motor (al subir cuestas o cuando se
acelera, por ejemplo), se produce una caida de vacio en el
multiple de admisién que hace que la placa base se mueva
ligeramente en el sentido opuesto (en el sentido de las agujas
del reloj) bajo la accion del resorte en la unidad de vacio,
retrasando la sincronizacién y contrarrestando el avance
centrifugo. Bajo cargas ligeras (velocidades moderadas
constantes, por ejemplo), el vacio relativamente alto del
multiple de admisién que actua sobre el diafragma de avance
de vacio hace que el conjunto de la placa base se mueva en
sentido inverso al de las agujas del reloj para proporcionar u
avance de la sincronizacion méas grande. :

TFI-IV (pelicula gruesa integrada) - informacién
general

Los modelos mas recientes usan el médulo de encendido
TFI-IV (vea ilustracién), alojado en una caja termoplastica
moldeada que esta montada en la base del distribuidor. El
término “Pelicula Gruesa” se refiere al tipo de fabricacién de
estado sdlido de las unidades de disparo y alimentacion en el
modulo. La diferencia principal entre los médulos DSII y TFI-IV
es que el modulo TFI-IV esté controlado por el Control EEC-IV
(Electronico IV del Motor), mientras que los médulos
Duraspark Il no lo estan.
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4.13 Disposicion tipica del sistema de

encendido Duraspark |l de Ford

Para la macha
Arranque

Resistor de la bobina
Bateria

Tapa del distribuidor
Prueba del tacometro
Cable de desvio para el arranque
Interruptor del encendido
Rotor

Bobina de encendido
Adaptador

Bujia

Relé del motor de arranque
Distribuidor

Bateria

Mddulo de encendido

Bobina de
nticleo E

Bujias Tacémetro
RPM
Distribuidor =
universal

Mdédulo

TFI-IV

14V @ .7; 53
Interruptor -
de encendido Bateria

4.14 Disposicién del sistema TFI-IV (pelicula gruesa integrada)
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4,13 Disposicidén tipica del sistema de
encendido Duraspark Il de Ford

1)
2)
3)
4
5
6)
7)
8)
9)
10)
1)
12)
13)
14)
15)
16)

Para fa macha
Arranque

Resistor de fa bobina
Bateria

Tapa del distribtidor
Prueba def tacometro
Cable de desvio para &f arrangue
interruptor del encendido
Rofor

Bobina de encendido
Adlaptador

Buifa

Rela def mofor de arranqgue
Distribuidor

Bateria

Maodulo de encendido

Bobina de
nicleo E

Bujias Tacometro
Distribuidor ——>
universal 2
1
Médulo 5 |2 |8
TFI-IV o |P |
I
14V @ .x L l-l‘-' p th
Interruptor 2
de encendido Bateria

4,14 Disposicion del sistema TFI-IV {pelicula gruesa integrada)
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4.15 Detalles tipicos para la remocion del estator del sistema

Duraspark If
1) Fasador enroffado 5)  Conjunto de estator y
2} Torniffo de cabeza conica placa inferior
3} Armadura 6)  Rase del distribuidor
4)  Tomiflo de cabeza 7} Conjunto de diafragma

estandar

4.16 Detalles tipicos para la remocidn del eje del distribuidor del
sistema TFI-IV {pelicula gruesa integrada)

1} Conjunto de gje 4)  Anilto torico

2} Varilla de ajuste de! 5} Engranaje
octanaje & Modulo TV

3)  Conjunfo de distribuicor 7} Pasador enroffado

El distribuidor de tipo TFI-IVW/EEC IV es similar al modelo
Duraspark i, pero no dispone de ningun mecanismao centrifugo
ni de avance de vacio debido a que esta controlado por la
computadora.

Chequeo y reemplazo del estator del
distribuidor

Duraspark Il

Chequee la resistencia del estator del distribuidor. Usando
un ohmimetro, togque con las puntas de prueba los cables
anaranjado y purpura en el conector eléctrico del distribuidor
(vea ilustracidn} y chequee |a resistencia. Esta debe ser de
400 a 1,000 ohmios. 8i no es asi, reemplace el conjunto del
estator dentrc del distribuidor.

Remueva el pasador enroliado y levante la armadura del
distribuidor. Remueva los tornillos del conjunto de la placa
inferior, levante el estator y remuévalo del distribuidor.

La instalacién se hace en el orden inverso al procedi-
miento de desensamble.

THI-IV (pelicula gruesa integrada)

Remueva el distribuidor del motor.

Remueva el pasador enrollado, levante el conjunto del eje
y remuévale del distribuidor (vea ilustracién).

Remueva los tornillos que retienen el estator, levante el
estator y rermueévalo del distribuidor.

La instalacion se hace en el orden inverso al procedi-
miento de desensamble.

Interruptor de Efecto Hall

El sistema de interruptor de Efecto Hall se compone de un
rotor que incorpora hojas obturadoras, un interruptor de Efecto
Hall, una unidad de control electrénico y una bobina de
encendido. El interruptor de Efecto Hall envia una sefal eléctrica
constante a un transistor en la unidad de control electrénico.
Cuando las hojas obturadoras del rotor pasan por encima de!
interruptor de Efecto Hall, el voltaje de esta sefial cambia y el
transistor PRENDE y APAGA la corriente en el circuito primario
de la bobina. El resultado es un aumento de alto voltaje en el
circuito secundario de la bobina que enciende las bujias. La
sincrenizacion del encendido de las bujias esta regulada por fa
unidad de control electronico v la computadora.

Los sistemas de encendido de interruptor de Efecto Hall
se usan en varios modelos Chrysler vy Volkswagen. Los
interruptores de Efecto Hall se usan también como parte de
otros tipos de sistemas de encendido.

Chrysler

Chequec
Nota: No hay ningtin procedimiento de chequeo para fos
madelos equipados con ef sistema MPFI {inyeccidn de
combustible con tumbreras)

Desconecte el conector eléctrico primario {de bajo voltaje)
del distribuidor.

Coneote con un cable puente a la cavidad numerc 2 y a la
cavidad namera 3 del conector {vea ilustracién).
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Conector del arnés
de cables del distribuidor

4.17 En los modelos Chrysler, chequee el interruptor de efecto
Hall conectando un cable puente entre las cavidades 2 y 3 del
conector del arnés de cables del distribuidor

4.19 Remueva el conjunto colector de efecto Hall levantandolo
del eje del distribuidor (se muestra aqui un motor
de cuatro cilindros)

Gire el interruptor de encendido ‘a la posicién de
PRENDIDO.

Mientras sostiene el cable de la bobina de encendido a
una distancia de 1/4 de pulgada de cualquier parte del motor
que haga buena tierra, enchufe y desenchufe unas cuantas
veces el cable puente a la cavidad dos o a la cavidad tres.
Peligro: Asegtirese de usar una herramienta aislada para
sostener el cable de la bobina de encendido.

Si no salta la chispa entre el extremo del cable de la
bobina y tierra, el circuito conectado a la cavidad nimero dos
y/o numero tres esta abierto, o la bobina esta defectuosa.

Si salta la chispa en el extremo del cable de la bobina,
continte.

Mida el voltaje en la cavidad niumero 1 del conector del
distribuidor - éste debe estar dentro de un voltio del voltaje de
la bateria (vea ilustracién). Si no es asi, reemplace el conjunto
colector de Efecto Hall. Si el voltaje de la bateria no esta
presente, repare el circuito abierto en el circuito conectado a la
cavidad nimero uno.

Reemplazo
Modelos de cuatro cilindros

Desconecte el cable negativo de la bateria.

Remueva el protector contra salpicaduras del distribuidor
y la tapa.

Voltimetro

Wil

G g s
@ @ Tierra

Conector del arnés de cables

4.18 Chequee si hay voltaje entre la cavidad nimero 1 del
conector del distribuidor y una buena tierra

4,20 En este tipo de distribuidor, remueva los dos tornillos de
sujecion y remueva el colector de efecto Hall
levantandolo del distribuidor

1)  Ranura de alineacion
2) Colector de efecto Hall
3) Casco del distribuidor
4) Interruptor

5) - Tomillo de sujecion

Levante el rotor del eje, seguido por el conjunto colector
(vea ilustracion).

Para instalar el conjunto colector, coloquelo con cuidado
en posicion, asegurandose de que el aro del cableado se
asiente en su orificio de retencion. Instale el rotor.

Instale la tapa del distribuidor y el protector contra
salpicaduras y conecte el cable negativo a la bateria.

Modelos V6 y V8

Desconecte el cable negativo de la bateria.

Remueva la tapa y el rotor del distribuidor. Desenrosque
los dos tornillos (que se encuentran a lados opuestos entre si
en la caja del distribuidor) del conjunto colector de Efecto Hall
(vea ilustracién). Tenga cuidado de no dejar caerlos.

Levante con cuidado el conjunto colector de Efecto Hall
de la caja del distribuidor.

La instalacion se hace en el orden inverso al procedi-
miento de desensamble. '
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4.21 Tipico sistema de encendido de efecto
Hall de Basch

1 Conector electrico
2  Abrazadera
3 Cornexion a tierra en fa cabera de

I 2
cilindros
Aniflo tdrico
fmterruptor de efecto Halt

4
5
6 Bujia
7 Sensores de detonacidn
8 Escobifla de carbono y resorte
9  Tapa del distribuidor
10 Tapa de supresion de radiointerferencias
11 Conectores de supresion
12 Sensor de control de detanacion en ef
catie de Ia bujia def cifindro numero 4
13 Conector del amnés de cables
14  Elapa de potencia
15  Conector
16 Unidad de conirof del motor del sistema
Motronic
17 Rotor def encendido
18  Tapa guardapolvo
19 Distribuidor

Volkswagen (Bosch)

El sisterma de interruptor de Efecto Hall Bosch usado en los
Volkswagens estd disefiado especialmente para estos modelos
{vea ilustracion). Los sistemas de encendido electrénico
usados en estos vehiculos se conocen generalmente como
encendido de bobina transistorizada con interruptor de TCI-h
(Efect Hall). Tienen una unidad de control electrénico que,
dependiendo del tipo de sistema de inyeccién de combustible
usado, controla los parametros tales como la sincronizacion del
encendido y la administracion de combustible.

El intefruptor de Efecto Hall que se usa es el mismo en
todos los modelos, pero recibe la alimentacion eléctrica de
una manera diferente, dependiendo del sistema de combusti-
ble. El sistema TCI-h basico acciona el interruptor de Efecto
Hall a través de la unidad de control del encendido. En el
sistema TCI-h con sensor de detonacion, el interruptor de

Us 11135

4.22 Para chequear el suministro de voltaje y Ia tierra para el
interruptor de efecto Hall, desenchufe el conector eléctrico del
interruptor en el distribuidor ¥y chequee si hay voltaje entre los
terminales externos del conectar - cuando gire la llave del
encendido a la posicion de prendido, debera haber voltaje
presente (sistemas CIS [sistema de inyeccidn continua),
CIS-E y Digifant il)

Efecto Hall recibe |a alimentacidn eléctrica de la unidad de
control del sensor de detonacion. En los sistemas Digifant |1, el
interruptor de Efecto Hall recibe la alimentacion eléctrica de la
unidad de control Digifant Il

8i no se produce chispa en las bujias, pero las bujias vy la
bobina de encendide estan en buen estado, el problema se
encuentra en el interruptor de Efecto Haill o en la unidad de
contral del encendido. El interruptor de Efecto Hall esta
ubicado dentro del distribuidor; el conector del interruptor de
Efecto Hall va montado en el lado del distribuidor.

Para realizar las pruebas siguientes, se necesita usar un
voltimetro de alta impedancia o una luz de pruebas LED (dicdo
emisor de |uz) de baja corriente. La secuencia de las pruebas
siguientes es importante. Observe la secuencia aqui descrita
para poder localizar el componente defectucso.

Todos los sistemas menos el CIS-E Motronic

Chequeo del voltaje y tierra

Con el encendido apagado v la unidad de control de
encendido conectada, desenchufe &l conector eléctrico del
interruptor de Efecto Hall en ef distribuidor. Chequee si hay
voltaje entre los terminales exteriores del conector (vea
ilustracion}. Gire la llave de encendido a la posicién de
Prendido. Ahora, debe haber voltaje presente.

Si no hay voltaje, chequee el arnés de cables entre el
conector eléctrico del interruptor de Efecto Hall y la unidad de
control, y tambien entre la unidad de control y tierra. Si todos
estos cables tienen continuidad electrica, pero todavia no llega
voltaje al interruptor de Efecto Hall, la unidad de control esta
defectuosa. Reemplacela.

Chequeo de la funcion conmutadora

Para chequear la operacion del interruptor de Efecto Hali,
es necesario verificar su capacidad de conmutar el circuito
primario. Desconecte ef cable de la bobina del centro del
distribuidor y conéctelo a tierra con un cable puente. Con el
interruptor de Efecto Hall conectado, doble hacia atras la bota
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4.23 Para chequear |la operacion de la funcidn conmutadora del
interruptor de efecto Hall, desconecte del distribuidor el cable de
la bobina y conéctelo a tierra con un cable puente, doble hacia
atras el borde de la bota de goma del conector del interruptor y
conecte una luz LED {diodo emisor de luz) de pruebas entre el
terminal central y el terminal positive de la bateria - la luz LED
debera emitir destellos {(sistemas CIS (sistema de inyeccion
continua}, CIS-E y Digifant 11)

4.25a Para chequear el suministro de voltaje al interruptor de
efecto Hall ¥ su conexidon a tierra, desenchufe el conector
eléctrico del interruptor, conecte un multimetro de la forma
indicada y cheques si hay voltaje entre los terminales externos -
cuando gire la llave del encendido a la posicion de prendido,
debera haber por o menos 9 voltios presentes
{sistemas de CIS-E Motronic)

de goma protectora para obtener acceso a tos cables del lado
posterior del conector. Conecte una luz de pruebas LED entre
el terminal central y el terminal positivo {+} de la bateria (vea
ilustracidn). Ahcra accione el motor de arranque. La luz de
pruebas LED debe emitir destellos.

Si la luz de pruebas LED no emite destellos, el interruptor
de Efecto Hall esta defectuoso. Reemplacelo.

Apague la llave de encendido, escoja una escala de 20
voltios CC (de corriente continua) en el multimetro y conecte
las puntas de prueba del multimetro a los terminales 1 {-) y 15
f+} de !a bobina de encendido (vea ilustracién). No
desconecte ninguno de los cables de la bobina. En los
modelos equipados con sistema TCI-h basico, el conector del
interruptor de Efecto Hall del distribuidor. En los modelos
equipados con TCI-h y sensor de detonacion, el conector
eléctrico de la unidad del sensor de detonacion. En los
modetos de Digifant |, el conector eléctrico de la unidad de
control Digifant Il

CIS-E Motronic

Chequeo del voltaje y tierra en el interruptor de Efecto Hall
Con el encendido apagado, desenchufe el conector

/

4.24 Para chequear el voltaje desde la unidad de control del
encendido a la bobina, conecte las puntas de prueba del
voltimetro a los terminales 1 {-) y 15 {+} de la bobina de
encendido, desenchufe el conector del emisor Hall (TCi-h), el
conector de la unidad del sensor de detonacion (TCl-h con sensor
de detonacién) o el conector de la unidad de control {Digifant I}, y
gire la llave del encendido a la posicion de prendido - el
voltimetro debera indicar por lo menos 2 voltios durante 1a 2
segundos y luego descender de nuevo a 0 voltios {sistemas
CIS (sistema de inyeccion continual, CIS-E y Digifant 1)

4 1o

[lcoodd

WA.G. 1594/12

WA G 150415

4.25b Para cheguear la funcién conmutadora del interruptor de
efecto Hall, doble hacia atras el borde de la bota de goma del
conector eléctrico y luego conecte una luz LED (diodo emisor de
luz) de pruebas entre el terminal central del interruptor y el
terminal positivo de la bateria - cuando gire la llave del encendido
a la posicion de arrangque, la Juz LED debera emitir destellos
{sistemas CIS-E Motronic)

eléctrico del interruptor de Efecto Hall. Usando un voltimetro o
un multimetro, chequee si hay voltaje entre los terminales
exteriores (vea ilustracién}. Al prender el encendido, deberia
haber por lo menos 2 voltios presentes. Apague &l encendido.

Si no hay voltaje, chequee si hay continuidad eléctrica en
el cableado entre el terminal 3 del conector del interruptor de
Efecta Hall y &l terminal 30 def conector de la unidad de
control Motronic, y también entre el terminal 1 del conector del
interruptor de Efecto Hall y tierra. Efectue las reparaciones qgue
sean necesarias y luego vuelva a enchufar el conector.
Chequeo de la funcién conmutadora del interruptor de
Efecto Hall

Dohle hacia atras la bota protectora del conector eléctrico
del interruptor de Efecto Hall y conecte una luz de pruebas
L.ED entre el terminal central v el terminal positivo de la bateria
{vea ilustracion). Desconecte el cable de {a bobina del centro
del distribuidor y conéctelo a tierra con un cable puente. Al
accionar el motor de arranque, la luz de pruebas LED debe
emitir destellos.

Si la luz de pruebas LED no emite destellos, el interruptor
de Efecto Hall esta defectuoso. Reemplacelo.
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Reemplazo {todos los sistemas)

Nota: Es necesaric desmontar algunas partes del distribuidor
para reemnplazar ef interruptor de Efecto Hall. Se necesitan
unas pinzas de anilios retenedores y, en fos motores de 16
valvutas, una varilla exputsora o punzon delgado.

Motores de 8 valvulas

Remueva la tapa del distribuidor y el protector de
suprasian de interferencias, el rotor v 1a tapa guardapolvo. Use
unas pinzas de anillos elasticos para remover el anillo retene-
dor gue retiene la rueda de disparo.

Para remover la rueda de disparo, use un par de destorni-
lladores posicionados a los lados opuestos de la rueda y
apalanquela cuidadosamente hasta removerla del eje del
distribuidor [vea ilustracién). Tenga mucho cuidado de no
perder el pequefio pasador que sirve de chaveta para asegurar
ia rueda de disparo al eje del distribuidor. Caucién: Empuje fos
destorniffadores hacia adentro fo maximo posible vy apalangue-
los solamente sobre la porcion central mas robusta de la rueda
de disparo. Si dobla la rueda de disparo, tendré que reempla-
zaria.

Remueva los tornitlos de retencion del interruptor de
Efecto Hall y remueva la unidad emisora.

La instalacion se hace en el orden inverso al procedi-
miento de desensamble.

Motores de 16 valvulas

Remueva el distribuidor. Usando una variila expulsora o
un punzon delgado, expulse el pasador de retencion en el
embrague de impulsion del distribuidor y remueva el gje del
distribuidor, el rotor, la tapa guardapolvo y la rueda de disparo
como una sola unidad. Remueva los tornillos de retencion del
interruptor de Efecto Hall v remueva la unidad emisora.

La instalacion se hace en el orden inverso al procedi-
miento de desensamble.

Encendido de tipo sensor foto-optico del
cigtienal

Este disefio, utiizado en los Oltimos modelos de Nissan,
usa un sensor del angulo del cigiienal dentre del distribuidor
que controla la velocidad del motor y la posicion del pistén v,
después, envia una sefal a la computadora. La computadora
usa esta senal para determinar la sincronizacion del
encendido, la duracion de la atomizacion producida por el
inyector de combustible y otras funciones. El conjunto sensor
del angulo del cigiiefal se compone de una placa rotora, un
circuito de “formacion de ondas™, un diodo fotoemisor y un
fotodiodo.

La placa rotora, que esta sujeta ai eje del distribuidor, se
encuentra en la base de |la caja del distribuidor. Hay 360
hendiduras maquinadas en el borde exterior de la placa rotora.
Cada hendidura corresponde a cada uno de los grados de
rotacion del cigliefial. Dentro de esta fila exterior de hendidu-
ras hay una serie de seis hendiduras ligeramente méas grandes
que cotresponden a cada uno de los cilindros del motor. Estan
espaciadas a 120 grados aparte. La hendidura para el cilindro
numero uno es ligeramente mas grande que las hendiduras
para los demas cilindros.,

El circuito formador de ondas se enctentra debajo de la
placa rotora. Una pequena caja sujeta a un lado del circuito
formador de ondas encierra los bordes exteriores superior e
infetior de la placa rotora. Hay un diodo foteemisor ubicado en
la mitad superior y un fotodiodo ubicade en la mitad inferior de
la pequena caja. Cuando el motor estad funcionando, el
LED (diodo emisor de luz) emite un rayo continuo de iuz

4.26 Para remaover el rotor de efecto Hall, use un par de
destornilladeres insertados por debajo del rotor, tal como se
muestra, para apalancar hacia arriba el rotor y removerlo del eje
del distribuidor - asegiirese de no perder la pequefia chaveta que
retiene el rotor en su sitio correcto {motores de ocho valvulas)

directamente al fotodiodo. A medida que el barde exterior de
ia ptaca rotora pasa a través de la peguena caja, las hendidu-
ras permiten que el rayo de {uz pase por el fotediodo, pero los
espacios solidos entre las hendiduras blequean el rayo de luz.
Esta interrupcion constante genera impuisos que son converti-
dos en sefales por el circuito formador de ondas y se envian a
la ECU (unidad de control electronico). La ECU usa la sefal de
la fila exterior de hendiduras para determinar la velocidad del
motor y la posicion del ciglefal, v usa la sefal generada por
las aberturas interiores mas grandes para determinar el
momento de hacer saltar la chispa en cada cilindro. Esta
informacion se envia entonces a ia bhobina, la cual genera el
voltaje secundario y lo envia a la tapa del distribuidor de la
inanera convencicnal, en dende es distribuido por el rotor a los
cilindros apropiados.

Peligro: Debido al voftaje mas elevado generado por ef sistema
de encendido electrénico, deben tomarse precauciones
extremas cuando se realice un trabajo que involucre fos
componentes del encendido. Estos no solo incluyen ef distri-
buidor, la bobina, el méduio de controt y los cables de fas
hujfas sino también los componentes asociados conectados al
sisterna, tales como los conectores de fas bujias, ef tacometro
y cualguier equipo de pruebas. Por consiguiente, antes de
realizar cualquier trabajo, tal como reemplazar los companen-
tes ¢ incluso conectar el equipo de pruebas, la lave del
encendido debe estar en Ja posicion de apagado v ef cable de
tierra de la bateria desconectado. Nunca desconecte ninguno
de los cables de encendido de alto voltaje cuando el motor
este funcionando o la unidad de encendido transistorizado se
danard permanentemente.

Chequeo del sistema de encendido

Chequeo del sensor de angulo del cigiiefal

Remueva el distribuidor.

Remueva el tornillo de retencién del rotor y remueva el
rotor del gje.

Remueva los tomnillos de retencion de la tapa guardapolvo
del sensor {vea ilustracion) y remueva |a tapa guardapolvo.

Inspeccione |a placa de la sefal de angulo del ciglefial
{vea ilustracién) para ver si esta dafada o ie ha entrado
suciedad. Elimine el polvo acumulado saplandolo con aire
comprimida y vuelva a instalar la tapa guardapolvo v el rotor.
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4.27 Remueva los tornillos (flechas) que retienen la tapa
guardapolvo del sensor del angulo del cigliefial

Gire el distribuidor
lentamente con
la mano

4.29 Inserte la punta de prueba en la parte posterior del terminal
del cable negro del enchufe (flecha) mientras
todavia esta conectado

Inspeccione las conexiones eléctricas para ver si estan
dafnadas o corroidas y corrija cualquier defecto.

Conecte el terminal negativo de un multimetro de alta
impedancia a una buena tierra del motor. Escoja la escala de
resistencia de 0 a 1,000 ochmios aproximadamente e inserte la
punta de prueba en el terminal del cable negro en la parte
posterior del conector del distribuidor en el arnés de cables al
lado del motor (vea ilustracién). Una lectura de aproximada-
mente cero ohmios confirma una buena conexién a tierra.
Nota: Use una punta de prueba delgada, un alambre rigido o
un clip para papel insertado a suficiente profundidad par poder
llegar a los contactos de metal.

Conecte de nuevo la bateria y gire la llave del encendido a
la posicién de prendido. Caucioén : No accione el motor de
arranque.

Escoja la escala de 0 a 15 voltios en el multimetro (o la
escala mas aproximada a estas cifras). Trabajando en el
mismo conector, inserte la punta de prueba en la conexién del
cable blanco ¥ negro para ver si tiene voltaje. Una lectura de
voltaje cerca del voltaje de la bateria es normal, pero si sélo se
detecta un pequefo voltaje o ninguno en absoluto, siga el
cableado y reparelo.

Gire el eje del distribuidor muy lentamente con la mano e
inserte la punta de prueba en el cable verde/amarillo para ver

Placa de sefales

4.28 Inspeccione la pfﬂca de sefales del sensor del angulo del
cigliefal para ver si esta dafada y si tiene suciedad que
bloquee las hendiduras

si tiene voltaje. El voltaje deberia subir de cero a cinco voltios y
volver de nuevo a cero una vez por cada revolucion. Esto
proporciona una indicacién del punto muerto superior a la
computadora.

Gire de nuevo el eje del distribuidor muy lentamente con la
mano e inserte la punta de prueba en el cable verde/negro

.para ver si tiene voltaje. El voltaje deberia aumentar por pasos

desde cero a cinco voltios y volver de nuevo a cero seis veces
por cada revolucién. Esto proporciona una sefial de encendido
de las bujias a la computadora.

Repita cualquier etapa de la prueba que haya producido
resultados no decisivos para evitar conclusiones incorrectas.
Si dejan de producirse los impulsos de voltaje, reemplace el
distribuidor. Nota: Por lo general, el sensor de angulo del
ciglienal no estd disponible separadamente.

Si todavia no ha localizado el problema, lleve el vehiculo al
departamento de servicio de su concesionario.

DIS (sistema de ignicion sin distribuidor)

El sistema de encendido directo no tiene distribuidor.
Dependiendo del modelo y afio de fabricacion, el sistema DIS
puede incluir varios paquetes de bobinas de encendido, un
modulo de encendido, un sensor de posicion del ciglefial, un
sensor del arbol de levas, cables de bujias y la computadora.
Las bobinas de encendido estan conectadas directamente a
las bujias. ;

La sefial enviada por el sensor de posicion del ciglefial
rotatorio se dirige al médulo de encendido, el cual envia un
impulso a la computadora. La computadora usa este impulso
para calcular la posiciéon del cigliefial y la velocidad del motor y
entonces enciende la bujia. La ventaja de este sistema es la
sencillez: no hay partes moviles, el mantenimiento es minimo,
las bobinas tienen mas tiempo de enfriarse entre cada
encendido de bujia y no se requiere ninguin ajuste mecanico de
la sincronizacion,

Otro aspecto de esta simplicidad es el disefio de las
bobinas de encendido. En las bobinas de encendido conven-
cionales, un extremo del devanado secundario esta conectado
a tierra en el motor. En el sistema DIS, ningin extremo del
devanado secundario esta conectado a tierra; en vez de ello el
extremo del devanado secundario de cada bobina esta
conectado directamente a la bujiay a su compafiera.
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4.30 Chequeo de la resistencia del devanado primario de la
bobina en un vehiculo Chrysler tipico

Para la distribucién de la chispa, el sistema de encendido
DIS usa un método de “chispa de desecho”. Cada cilindro esta
apareado con su cilindro opuesto en el orden de encendido (1-4,
2-5, 3-6), de manera que un cilindro bajo compresién se
enciende simultdneamente con su cilindro opuesto, en donde &l
pistén se encuentra en el recorrido de escape. Puesto que el
cilindro cuyo pistén se encuentra en el recorrido de escape
requiere muy poco del voltaje disponible para encender su buijia,
la mayor parte del voltaje se usa para encender la bujia del
cilindro cuyo piston se encuentra en el recorrido de compresion.

Los procedimientos de chequeo se describen a continua-
cién en Chequeo de bobinas.

Chequeo de bobinas

El sistema de encendido se divide en dos circuitos; el
circuito primario o de bajo voltaje y el circuito secundario o de
alto voltaje. Aunque son circuitos completamente separados,
funcionan juntos y estan estrechamente relacionados entre si. El
circuito primario se compone de la bateria, el interruptor de
encendido, el resistor de la bobina de encendido, el circuito
primario de la bobina de encendido, el lado primario del distri-
buidor y los cables eléctricos y el chasis del vehiculo necesarios
para completar el circuito. El circuito secundario incluye la
porcién secundaria de la bobina de encendido, el lado secunda-
rio del distribuidor (la tapa, el rotor y los cables) y las buijias.

Todos los sistemas de encendido requieren una fuente de
energia eléctrica o una bateria de 12 voltios. La bateria propor-
ciona el voltaje primario.

La bobina de encendido esta disefiada para cambiar una
sefial primaria de bajo voltaje suministrada por la bateria en un
voltaje mucho mas alto capaz de hacer saltar la chispa a través
de la brecha de la bujia. Se compone de un nicleo de hierro,
un devanado primario, un devanado secundario y un casco
externo.

En muchos casos, los problemas del encendido pueden
originarse en la bobina. Los siguientes chequeos de la
resistencia de la bobina pueden usarse en la mayor parte de
las bobinas de encendido electrénico. '

Antes de chequear una bobina, deben realizarse estos
chequeos preliminares; asegurese de que la bobina esté
montada firmemente y todas las conexiones estén limpias y
bien apretadas. Chequee si la torre de alto voltaje de la bobina
esta agrietada o quemada. Chequee si el casco tiene abolladu-
ras o esta agrietado. En las bobinas rellenas de aceite, inspec-

-~y

. L o 1 :
4.31 Chequeo de la resistencia del devanado primario de la
bobina en un sistema TFI-IV (pelicula gruesa integrada) Ford

4.32 Chequeo de la resistencia del devanado primario de la
bobina integral de un vehiculo Honda

cionelas para ver si tienen fugas. Si la bobina tiene un arnés de
cables o un conector, verifique que no estén dafiados y que
estén firmemente apretados.

Una bobina de encendido defectuosa puede producir una
chispa débil, una chispa intermitente o ninguna chispa en
absoluto. El motor puede fallar, dejar de funcionar cuando la
bobina se calienta o tener el problema de rehusar ponerse en
marcha. Los devanados internos de la bobina se pueden
romper y producir una resistencia elevada o un circuito abierto.

Bobinas convencionales para sistemas de
encendido electrénico

Chequeos

La mayoria de las bobinas se pueden chequear de la
misma manera. Similares en construccion, todas ellas funcio-
nan de la misma manera, recibiendo bajo voltaje a través del
circuito primario y descargando alto voltaje a través del
sistema secundario. '

Ahora, tomemos unos momentos para chequear algunas
bobinas de distintos fabricantes. Aunque su bobina en particu-
lar tenga una apariencia fisica diferente de la de otras bobinas,
el procedimiento de chequeo de la bobina es el mismo.

Eche una mirada al lado primario. Tome un ochmimetro y
chequee la resistencia desde el lado primario negativo (-) al
lado primario positivo (+) de la bobina (vea ilustraciones). La
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4.33 Chequeo de la resistencia del devanado primario de una 4.34 Esta bobina esta instalada en un BMW 535i de 1989
bobina de encendido Bosch equipado con el sistema de encendido Motronic

4.35 Chequeo de la resistencia del devanado secundario de la 4,36 Chequeo de la resistencia del devanado secundario de la
bobina en un vehiculo Chrysler tipico bobina en un sistema TFI-IV (pelicula gruesa integrada) Ford

resistencia tipica del devanado primario suele ser de 0.5 a primario negativo (-) de la bobina de encendido y chequee la

15 ohmios. resistencia. Compare los dos valores de resistencia (vea

Seguidamente conecte el ohmimetro a la torre secundaria ilustraciones). La resistencia secundaria de la bobina es
de la bobina de encendido y chequee la resistencia entre la generalmente de 800 a 10,000 chmios. Esta es una gama muy
torre y uno de los terminales primarios (+) o (-).Por ejemplo, amplia. Si desea obtener informacion adicional, consulte el

después de tomar la lectura, remueva la punta de prueba del Manual de reparacion de automoviles Haynes especifico para
lado primario positivo (+) y muévala al otro terminal del lado su vehiculo en particular.

4.37 Chequeo de la resistencia del devanado secundario 4.38 Chequeo de la resistencia del devanado secundario
de la bobina integral de un vehiculo Honda de la bobina en un vehiculo BMW
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4.39 Chequeo de la resistencia del devanado secundario de una
bobina de encendido Chrysler de estilo mas moderno

El proximo paso consiste en chequear la resistencia
desde la torre secundaria de la bobina de encendido al casco
de la bobina de encendido para chequear si el sistema
secundario tiene algun cortocircuito. Chequee también la
resistencia desde el lado primario de la bobina de encendido al
casco de |la bobina para determinar si el lado primario tiene
algun cortocircuito con el casco (vea ilustracién).

El procedimiento de extraccion de la bobina de encendido
varia de acuerdo con el tipo de bobina. Algunas bobinas estan

i

4.41 Remocion de la bobina de encendido de un sistema de
bobina integral de un Honda Accord

4.42 Ubicaciones de los pernos de montaje (flechas) de la bobina
en un motor GM V6 de 3.1L

4.40 Pruebadela
resistencia entre el
devanado primario y la caja

sujetas con una abrazadera al tabique o pared cortafuegos y
otras estan montadas dentro del distribuidor y requieren
desmontar los componentes del distribuidor (vea ilustracio-
nes). En caso necesario, consulte el Manual de reparacion de
automdviles Haynes para informacion adicional con respecto al
proceso de extraccion.

Recuerde que, a veces, estos chequeos de resistencia no
diagnosticaran una bobina de encendido defectuosa. En el
caso de problemas severos, el motor debe chequearse bajo
carga y en condiciones de operacion reales. Estos tipos de
pruebas necesitaran el uso de un osciloscopio automovilistico
y otras herramientas caras. En el caso de que su vehjculo
tenga problemas de conduccién intermitentes o “dificiles de
resolver”, llévelo a un taller de reparaciones calificado para el
diagnaostico correcto.

Paquetes de bobinas de encendido electrénico
de estilo DIS

La abreviatura DIS significa sistema de encendido sin
distribuidor (o en algunos casos, sistema de encendido
directo). Este tipo de bobina de encendido funciona de la
misma manera que una bobina convencional, con una diferen-
cia principal - echemos un vistazo a esta diferencia.

Las bobinas convencionales estan controladas principal-
mente por la rotacion del distribuidor, el cual sefiala el
momento en que ha de cortarse el campo magnético de la
bobina de encendido para que el sistema secundario de la
bobina pueda descargar el alto voltaje. En vez de tener una
sola bobina, como en un sistema convencional, el sistema DIS
tiene un paquete de bobinas. Este paguete de bobinas se
compone de un grupo de bobinas, cuyo nimero depende del
numero de cilindros del motor. Un motor de seis cilindros
tendra tipicamente tres bobinas - cada bobina se encarga de
dos cilindros. Otra forma del sistema DIS incorpora una bobina
independiente para cada cilindro. :

Como ya sabemos, las versiones convencionales de las
bobinas de encendido estan controladas por el distribuidor. El

4.43 Abrazadera de montaje de una bobina tipica de encendido
de tipo bote (Toyota)
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Cilindros
nimeros 3y 6

B+

Cilindros
nimeros 1y 4

Cilindros
nameros 2y 5

4.44 He aqui la guia de terminales para medir la resistencia
primaria del paquete de bobinas de los minifurgones Chrysler en
el conector eléctrico (aqui se muestra el conector del lado del
paquete de bobinas) - chequee entre el terminal B + y
cada uno de los demas terminales del conector

4.46 Chequeo de la resistencia primaria de un paquete de
bobinas EDIS de Ford

sistema DIS esta controlado por la computadora. La computa-
dora instruye a la bobina cuando ha de cortar el circuito
primario y descargar el voltaje secundario del sistema en el
momento apropiado.

El chequeo de los circuitos primarios y secundarios en los
paquetes de bobinas es similar al de las bobinas convenciona-
les. Conecte las puntas de prueba de un ohmimetro a los
terminales primarios del paquete de bobinas (vea ilustracio-
nes) y observe la resistencia. Los valores de resistencia tipicos
de los circuitos primarios son de 0.2 a 2.0 ohmios. Consulte el

PR BEbis Ay
SLLABHE mawen g

4.48 Seguidamente, mida la resistencia secundaria a través
de ambas torres de cada bobina (se muestra
aqui un motor GM V6 de 3.1L)

4.45 Al medir la resistencia primaria del paquete de bobinas,
asegurese de que las puntas de prueba hagan buen contacto
con los terminales - de lo contrario, obtendra una lectura
incorrecta de la resistencia o ninguna lectura en
absoluto (minifurgones Chrysler)

4.47 Medicion de la resistencia primaria de una bobina DIS
(sistema de ignicién sin distribuidor) de GM

Manual de reparacion de automdviles Haynes para su vehiculo
en particular para la especificacion exacta, en caso necesario.

Ahora chequee la resistencia secundaria del paquete de
bobinas (vea ilustraciones). Estas pruebas son generalmente
mas faciles debido a que los terminales secundarios son
mucho mas accesibles que los terminales primarios en los

3

4.49 Chequeo de la resistencia secundaria de un
: sistema EDIS de Ford
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4.50 Chequao de la resistencia secundana de una bobina DIS
(sistema de ignicién sin distribuidor) de Chrysler

paquetes de bobinas DIS. La resistencia secundaria de las
bobinas DIS es de 4,000 a 7,000 ohmios. Aqui también la
gama de resistencia es bastante amplia, por lo que consulte el
Manual de reparacion de automoviles Haynes para obtener
informacion adicional.

Por lo general, las bobinas DIS son faciles de remover del
compartimiento del motor. Localice los pernos'que las sujetan
(vea ilustraciones) al motor o al tabique de la pared cortafue-
gos y desenchufe cuidadosamente todos los conectores
eléctricos y remueva los pernos del conjunto.

Chequeo del mdédulo de encendido

Introduccion

La mayoria de los mdédulos de encendido sélo pueden
chequearse instalando una herramienta especial para el
modulo de encendido electrénico en el arnés de cables para
simular los voltajes reales de operacion del encendido. Puesto
que la herramienta o herramientas son muy caras, con mucha
frecuencia el mecanico casero no podra realizar tales pruebas.
El método alternativo para el mecanico casero de chequear un

4.52 Para remover el paquete de bobinas de un motor equipado
con el sistema DIS (sistema de ignicién sin distribuidor), remueva
los pernos de sujecion (flechas) (se muestra aqui un paquete de
bobinas tipico del sistema DIS de Chrysler)

4.51 Por lo general, los terminales de la bobina y los cables de
las bujias estan marcados con sus numeros correspondientes,
pero si no es asi, asegtrese de marcar las posiciones de los
cables antes de removerlos

médulo de encendido defectuoso implica a menudo un
chequeo completo de la bobina de encendido, el interruptor de
encendido, la bobina colectora, el interruptor de Efecto Hall, el
arnés de cables eléctricos y cualquier otro componente o
circuitos adicionales para llegar finalmente a una conclusion a
través del proceso de eliminacion.

Los procedimientos que siguen contienen chequeos
apropiados y consejos Utiles relacionados con los moédulos de
encendido de un selecto grupo de sistemas disefiados para
ser chequeados con ayuda de un ohmimetro y un voltimetro.
Si todavia no esta seguro de la condicion de su moédulo de
encendido después de realizar estos chequeos, lo mejor sera
que lo haga chequear por el departamento de servicio de su
concesionario u otro taller de reparaciones. He aqui una breve
lista de algunos de los chequeos mas comunes de los
modulos de encendido y los puntos principales que hay que
buscar en el proceso de diagnéstico. Caucién: E/l mddulo de
encendido es un componente electronico delicado y relativa-
mente costoso. El no seguir estos procedimientos paso a paso
podria resultar en dafios al modulo y/o otros dispositivos

4.53 En los sistemas DIS (sistema de ignicion sin distribuidor) de
GM, remueva el paquete de bobinas levantandolo
cuidadosamente del médulo de encendido



Capitulo 8 Chequeo y reemplazo de componentes

8-55

electronicos, incluyendo la ECU (unidad de control electro-
nica). Ademas, todos los dispositivos bajo el control de la
computadora estdn protegidos por una garantia extendida
creada por mandato federal. Consulte a su concesionario en lo
que respecta a esta garantia antes de intentar diagnosticar y
reemplazar el modulo usted mismo.

Sistemas de encendido de bobina colectora y
de Efecto Hall

Chrysler

Conecte una punta de prueba del ohmimetro a una buena
tierra y la otra punta de prueba a la patilla nimero 5 de la
unidad de control (vea ilustracion). Nota: Los modelos
anteriores que estdn equipados con un conector eléctrico de 4
patillas en el modulo de encendido también usan la patilla
numero 5 para chequear la tierra del sistema. En caso necesa-
rio, consulte un diagrama eléctrico de fabrica para conocer las
designaciones correctas de los terminales en el conector del
modufo. El ohmimetro debe mostrar la existencia de continui-
dad eléctrica entre la tierra y la patilla de la unidad de control.
Si no existe continuidad, trate de remover la unidad de control
(médulo), limpie la parte posterior de la caja y apriete los

. pernos un poco mas para hacer un buen contacto con el

tabique o pared para cortafuegos. Repita el chequeo de
continuidad eléctrica. Si todavia no existe continuidad,
reemplace la unidad de control.

Para reemplazar el modulo, desenchufe el conector
eléctrico de la unidad de control (médulo), remueva los pernos
y remueva el conjunto del compartimiento del motor.

BMW

BMW usa dos estilos diferentes de sistemas de encendido
de bobina colectora en sus modelos de la serie 318i. Algunos
usan el sistema Bosch mientras que otros estan equipados
con el sistema Siemiens/Telefunken. Los dos tipos pueden
distinguirse por sus conectores eléctricos diferentes en el
modulo de encendido (vea ilustraciones). Muchos de los
ultimos modelos BMW estan equipados con el sistema de
encendido Motronic, el cual no esta contenido en este libro.

Estando la llave de encendido en la posicién de
APAGADO, remueva los conectores del arnés de cables de la

unidad de control del encendido y conecte un voltimetro entre

los terminales numeros 2 y 4 en los sistemas de encendido

__ [EEEESED)
:

4,55 Chequee si hay voltaje en los terminales nimeros 2y 4
en el conector eléctrico de la unidad de control
(se muestra aqui el sistema Bosch)

4.54 Chequee si hay continuidad eléctrica en el circuito de
conexion a tierra (patilla nimero 5) y la tierra del moédulo
de encendido (Chrysler)

Bosch o entre los terminales nimeros 6 y 3 en el sistema de
encendido Siemens/Telefunken. Gire la llave de encendido a la
posicion de PRENDIDO (con el motor sin funcionar). El
voltimetro debera indicar la presencia de voltaje de la bateria.
Esto verificara la disponibilidad de voltaje en la unidad de
control del encendido.

Ahora chequee la continuidad entre la unidad de control
del encendido y la tierra de la carroceria. Conecte una punta
de prueba del ochmimetro al terminal niamero 2 (Bosch) o al
terminal numero 6 (Siemens/Telefunken) y cerciérese de que
existe continuidad eléctrica. Si no es asi, remueva la unidad de
control y limpie su parte posterior con papel de lija para que
haga mejor contacto.

A continuacion, chequee si hay alguna sefial del genera-
dor de impulsos (médulo de encendido). Si la unidad de
control del encendido recibe voltaje de la bateria, chequee la
sefal de CA (corriente alterna) proveniente del generador de
impulsos (bobina colectora) a la unidad de control. Estando
enchufado el conector eléctrico en su lugar apropiado, inserte la
punta de prueba del voltimetro en el lado posterior del conector
en los terminales nimeros 5 y 6 de los sistemas Bosch

4.56 Chequee si hay voltaje en los terminales nimeros 6y 3
en el conector eléctrico de la unidad de control
(se muestra aqui el sistema Siemens/Telefunken)
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(vea ilustracion). En los sistemas Siemens/Telefunken conecte
la punta de prueba positiva al terminal positivo (+) del pequefio
conector eléctrico y la punta de prueba negativa al terminal (-)
del mismo conector. Pida a un ayudante que haga girar el motor
con el motor de arranque y vea si el voltimetro indica de 1 a 2
voltios aproximadamente. Esto significa que hay una sefial de
voltaje proveniente del médulo. Si el médulo de encendido no
genera una sefial del voltaje, reemplacelo con uno nuevo.

Honda

Este procedimiento abarca los modelos Honda Accord
equipados con la bobina de estilo integral y el médulo de
encendido. Remueva la tapa del distribuidor y la cubierta del
ignitor del distribuidor (vea ilustracion). Desconecte los
cables de la unidad del ignitor. Gire la llave de encendido a la
posicién de prendido (con el motor sin funcionar) y chequee si
hay voltaje entre el cable negro/amarillo (terminal central de la
unidad del ignitor) y la tierra de la carroceria (vea ilustracion).
Deberia haber voltaje de la bateria.

Si no hay voltaje, chequee el circuito entre el cable
negro/amarillo y el interruptor del encendido. Quizas sea
necesario obtener un diagrama del cableado eléctrico para
localizar las designaciones correctas de los terminales.

Gire la llave del encendido a la posicion de PRENDIDO
(con el motor sin funcionar) y chequee si hay voltaje entre el
cable amarillo/verde (modelos 1990 y 1991 solamente) o el
verde claro (modelos 1992 y 1993) y la tierra de la carroceria
(vea ilustracién). Deberia haber voltaje de la bateria.

. . s

'4.57 Inserte las puntas de prueba en la parte posterior del

conector de |la unidad de control del encendido y chequee

si hay voltaje de sefal en los terminales nimeros 5y 6
(se muestra aqui el sistema Bosch)

Seguidamente, chequee si hay continuidad eléctrica entre

“el cable amarillo/verde (modelos 1990 y 1991) o el verde claro

(modelos 1992 y 1993) y el cable azul (desviado del ignitor).
Debe haber una resistencia de 1.1K a 3.3K ohmios. Si el ignitor
falla cualquiera de estas tres pruebas, reemplacelo con uno
nuevo.

4.58 Vista esquematica del conjunto de distribuidor de los
Honda Accord de 1990

1 fgnitor 12 Rotor

2 Bobina 13  Resorte de punta de

3 Retenedor del pasador carbono

4  Acoplamiento 14  Punta de carbono

5 Arandela de empuje 15  Resorte de punta de

6 Anillo torico contacto

7 Pasador 16 Tapa

8 Sensores de A lgnitor
TDC/CILINDRO/ANGULO B Azl
DEL CIGUENAL C  Blanco/azul

9  Distribuidor D  Negro/amarillo

10 Sello de la tapa E  Amarillo/verde

11 Cubierta antifugas
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4.59 Chequee si hay voltaje de la bateria entre el cable 4.60 Chequee si hay voltaje de la bateria entre el cable

negro/amarillo (terminal medio en la unididad del ignitor) amarillo/verde (terminal final) y la tierra de la carroceria
y la tierra del cuerpo (se muestra aqui un Honda Accord de 1991)

Para reemplazar el ignitor en un distribuidor de este estilo,
remueva primero la tapa del distribuidor y la cubierta del ignitor
del distribuidor. Remueva todos los conectores eléctricos de la
unidad del ignitor. Remueva los tornillos del ignitor y remueva
el ignitor del distribuidor (vea ilustracién). Asegurese de
empacar grasa de silicona en la caja del ignitor antes de
reinstalar la unidad.

Ford
Mddulo de encendido Duraspark Il - chequeo y reemplazo
Los sistemas de encendido Duraspark Il estan equipados
con“un maédulo de tres conectores o un modulo de dos
conectores. No se confunda con estos médulos de encendido
y siga el mismo codigo de color en todos los chequeos
diagnodsticos de voltaje y resistencia. Chequee si llega energia
eléctrica al médulo de encendido. Usando un voltimetro,

_ inserte la punta de prueba en el cable rojo del médulo (vea et ;
ilustracién). Estando la llave del encendido en la posicion de 4.61 En los sistemas de bobina integral Honda, remueva la
PRENDIDO (con el motor sin funcionar), deberia haber voltaje unidad del ignitor levantandola directamente de
de bateria. Chequee la continuidad del circuito de tierra. la caja del distribuidor

Al medidor

4.62 En los sistemas de encendido Duraspark Il de Ford,
chequee si hay voltaje de la bateria en el cable rojo

Pequefio
alfiler
recto

Ho ———
.{' Resistor de Ia_ﬂnhina (
Interruptor Ré— d_? :
del encendido ko Blanco
_./ P
EL 4 Bateria
Bobina ]
wianmanl © Médulo del
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4.63 Estando la llave de encendido en
la posicién de PRENDIDO (con el motor
sin funcionar), el circuito de conexi6n a
tierra debe indicar 0.5 voltios (sistema
Duraspark Il de Ford)

O

(0]

l||.-.-.

Base del
distribuidor

Usando un voltimetro, inserte la punta de prueba en el cable
negro del médulo de encendido (vea ilustracion). Estando la
llave del encendido en la posicion de PRENDIDO (con el motor
sin funcionar), deberia haber aproximadamente 0.5 voltios o
mas. Si el voltaje de la bateria no llega al médulo de
encendido, siga el circuito eléctrico hacia el interruptor del
encendido y la bateria y chequee si hay circuitos abiertos o un
arnés de cables dafiado. Si cualquiera de los resultados de las
demas pruebas es incorrecto, reemplace el modulo de
encendido con uno nuevo.

Desconecte el cable del terminal negativo de la bateria.
Los vehiculos equipados con el sistema Duraspark Il pueden
tener el médulo de encendido universal o el médulo de
encendido estandar. Si su vehiculo esta equipado con el
mdédulo estandar, desconecte ambos conectores; si esta
equipado con el médulo de encendido universal (U.I.M.),
desconecte los tres conectores.

Desenrosque los tornillos de montaje y remueva el
moédulo. La instalacion se hace en el orden inverso al procedi-
miento de desensamble.

4.64 Chequee la sefial del médulo para el circuito primario
usando una luz de pruebas en el terminal TACH (tacémetro) de la
bobina (sistema TFI-IV (pelicula gruesa integrada) de Ford)

Médulo de encendido TFI-IV (pelicula gruesa integrada) -
chequeo y reemplazo

Chequee primero el circuito primario de la bobina de
encendido. Desenchufe los conectores del arnés de cables de
encendido e inspeccidnelos para ver si estan sucios, corroidos
o danados, y luego vuelva a enchufarlos. Conecte una luz de
pruebas de 12 voltios entre el terminal TACH (tacémetro) de la
bobina y una buena tierra del motor (vea ilustracién).
Remueva de la bobina de encendido el cable de la bobina y
use un cable adecuado para conectar a tierra el terminal del
circuito secundario.

Haga girar el motor accionando el motor de arranque. La
luz de pruebas debe emitir un destello con cada sefial de
salida del circuito primario de la bobina a medida que se
enciende cada bujia cuando gira el motor.

Chequee si hay corriente eléctrica en el mddulo de
encendido. Usando un voltimetro, inserte la punta de prueba
en el terminal niumero 3 (TFI PWR) del moédulo (vea ilustra-
cion). Con la llave del encendido en la posicion de PRENDIDO
(v el motor sin funcionar), deberia haber voltaje de la bateria.

4.65 Chequee si hay voltaje de la bateria en el terminal nimero 3
(TFI-PWR) (se muestra aqui un sistema tipico TFI (pelicula
gruesa integrada) de Ford) (sistema TFI-IV de Ford)
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4.66 Para remover el médulo de encendido TFI-IV (pelicula
gruesa integrada) de la base del distribuidor,
remueva los dos tornillos (flechas). ..

Mida la resistencia del conjunto estator (bobina colectora)
usando un ohmimetro (vea el texto que precede). Si el
ohmimetro indica de 800 a 975 ohmios, el estator funciona
pero el modulo TFI esta defectuoso. Si el ohmimetro indica
menos de 800 ohmios o mas de 975 ohmios, reemplace el
conjunto estator.

Remueva el distribuidor del motor si esta bloqueado el
acceso al modulo. Desenrosque los dos tornillos de montaje
del modulo con ayuda de un dado profundo de 7/32 de
pulgada con orificio impulsor de 1/4 de pulgada (vea ilustra-
cion). Tire directamente hacia abajo del moédulo para
desconectar los conectores de espada del conector del
estator (vea ilustracion). Tanto si instala el médulo viejo como
uno nuevo, remueva la parte trasera del modulo con un trapo
limpio y suave y aplique una pelicula de grasa dieléctrica de
silicona a la parte trasera del médulo (vea ilustracion). La
instalacion se hace en el orden inverso al procedimiento de
desensamble. Cuando conecte el modulo, asegurese de que
los tres terminales se inserten completamente en el conector
del estator.

General Motors - HEI (sistema de ignicion de alta
energia)
Chequeo

Desconecte el conector de cuatro terminales del distribui-
dor (vea ilustracion). Haga girar el motor accionando el motor

4.69 Use un pequefio destornillador para abrir la orejeta de
trabado en el conector del distribuidor (sistema HEI
(sistema de ignicién de alta energia) de GM)

4.67 ...y luego tire del médulo directamente hacia abajo para
separar los terminales de lengiieta del conector del estator

4.68 Asegurese de remover y limpiar la parte trasera del médulo
y apliquele una pelicula de grasa dieléctrica (esencial para
que el médulo funcione sin calentarse) - no use ningun
otro tipo de grasa

de arranque y chequee si salta la chispa en los cables de la

bobina y de las bujias. Si no salta chispa, remueva la tapa del
distribuidor. Conecte de nuevo el conector de cuatro termina-

les del distribuidor. Con la llave del encendido en la posicion

de PRENDIDO, chequee si hay voltaje en el terminal positivo

(+) de color rosado del médulo (vea ilustracién).

4.70 Chequee si hay voltaje de la bateria en el terminal + (cable

rosado) en el médulo de encendido {sis!&ma HEI
(sistema de ignicion de alta energia) de GM)
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Luz de prueba

de voltaje DG
(1.5 hasta 8 volteos)

4.71 Chequee el voltaje del terminal “C” (cable marrén) y observe
con mucho cuidado si se produce una caida de voltaje cuando la
luz de pruebas se conecta momentaneamente (cinco segundos o
menos) entre el terminal positivo (+) de la bateria y el terminal “P”
del médulo (bobina colectora) (sistema HEl de GM)

Si la lectura es menor de diez voltios, hay un defecto en el
cable entre el terminal positivo (+) del modulo y el conector
positivo de la bobina de encendido o entre la bobina de
encendido y el interruptor del circuito primario al encendido. Si
la lectura es de diez voltios o mas, chequee el terminal “C”
(cable marrén) del modulo. Si la lectura es menor de un voltio,
hay un circuito abierto o un cable que hace contacto a tierra en
la conexién del terminal “C” del distribuidor a la bobina o en la
bobina de encendido o un circuito primario abierto en la misma
bobina.

Si la lectura es de uno a diez voltios, reemplace el médulo
con uno nuevo y chequee si hay chispa. Si hay chispa, el
maodulo era defectuoso y ahora el sistema funciona apropiada-
mente. Si no hay chispa, hay un defecto en la bobina de
encendido. :

Si la lectura es de 10 voltios o més, desenchufe el
conector de la bobina colectora del modulo. Chequee el
voltaje en el terminal “C” (cable marrén) con la llave de
encendido en la posicion de PRENDIDO y observe la lectura
del voltaje mientras se conecta momentaneamente una luz de
pruebas (durante cinco segundos o menos) entre el terminal (+)
positivo de la bateria y el terminal marrén “P” (bobina
colectora) del modulo (vea ilustracion).

a) Sino hay caida de voltaje, chequee la conexién a tierra del
madulo vy, si la conexion a tierra es buena, reemplace el
modulo con uno nuevo.

b) Si hay caida de voltaje, chequee si hay chispa en el cable
de la bobina mientras la luz de pruebas se remueve del
terminal del médulo. Si no hay chispa, el médulo esta
defectuoso y debe reemplazarse con uno nuevo. Si hay
chispa, la bobina colectora o sus conexiones son defectu-
osas o no estan conectadas a tierra.

Reemplazo

Desconecte el cable del terminal negativo de la bateria.
Remueva la tapa del distribuidor y el rotor. :

Desenrosque los dos tornillos de sujecion del médulo,
levante el médulo y remuévalo del distribuidor. Desconecte
ambos cables eléctricos del médulo (vea ilustracion).
Observe que estos cables no puedan intercambiarse.

No remuevala grasa del moédulo ni de la base del distribui-

zi‘ | :%fa' i
W\l

4.72 Desenchufe ambos conectores eléctricos del médulo
(sistema HEI (sistema de ignicion de alta energia) de GM)

~

4.73 La grasa siliconica aplicada a la base del distribuidor en las
areas por debajo del médulo de encendido disipa el calor - se ha
removido el distribuidor para mayor claridad (sistema HEI
(sistema de ignicion de alta energia) de GM)

dor si ha de volverse a instalar el mismo moédulo. Si se va a
instalar un médulo nuevo, habra un sobre de grasa silicénica
incluido con el médulo. Limpie la base del distribuidor y el
maédulo nuevo y luego aplique la grasa silicénica en la cara del
modulo y en la base del distribuidor en donde se asienta el
modulo (vea ilustracién). Esta grasa es necesaria para la
disipacion del calor. Instale el modulo y conecte ambos cables
eléctricos. Instale el rotor y la tapa del distribuidor. Conecte el
cable al terminal negativo de la bateria.

Modulos del sistema de encendido sin
distribuidor (DIS)

Introduccioén

Los médulos DIS se diagnostican de la misma manera
que se cheguean los modulos de los sistemas de encendido
convencionales. Algunos maédulos DIS son mas dificiles de
localizar y de conectar equipos de pruebas a los mismos. Para
llegar a un diagnostico correcto de su sistema de encendido,
siga los procedimientos normales para todos los sistemas DIS.

Chequeo de los médulos de encendido
Primero, chequee si hay corriente eléctrica en el médulo
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4.74 En los sistemas EDIS de Ford, inserte la punta de prueba en
el terminal nimero 6 para chequear si hay voltaje de la bateria
“proveniente del relé de alimentacion eléctrica

de encendido. Usando un voltimetro, inserte la punta de
prueba en el terminal de alimentacion eléctrica que viene de la
bateria y el otro terminal a tierra para chequear si hay voltaje
(vea ilustraciones). Sera necesario usar un diagrama del
cableado eléctrico de fabrica para conocer la designacion
correcta de los terminales. El voltimetro debera indicar presen-

4.75 En los minifurgones APV (vehiculo para todos los
propdésitos) de GM, afloje el perno de retencién del conector
eléctrico y remueva el conjunto del médulo de encendido. Siga el
color de los cables de un diagrama o esquema del cableado
eléctrico del sistema DIS (sistema de ignicién sin distribuidor)

cia de voltaje de la bateria. Si el voltaje de la bateria no llega al
modulo de encendido, siga el circuito eléctrico hasta el
interruptor de encendido y bateria y chequee si hay circuitos
abiertos o un arnés de cables dafiado.

Chequee también la bobina o bobinas de encendido para
cerciorarse de que reciben una sefial de voltaje pulsante del

Modulo de la ignicién

PCM (médulo de control
de la potencia del motor)
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4.76 Después de consultar el diagrama para determinar qué cable entrega voltaje de la bateria, inserte la punta de prueba del
voltimetro en ese terminal y chequee si tiene voltaje de la bateria. Este diagrama de un minifurgén APV (vehiculo para
todos los propdsitos) indica que el voltaje de la bateria llega al médulo de encendido proveniente del cable
rosado/negro (que tiene un fusible de 20 amperios) del encendido
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4.77 En los sistemas EDIS de Ford, chequee si hay una sefal de
voltaje pulsante del médulo conectando la luz de pruebas al
terminal positivo de la bateria e insertando la punta de la luz de
pruebas en el terminal o terminales eléctricos del paquete o
paquetes de bobinas. En este modelo en particular (Ford Crown
Victoria), chequee los terminales externos que gobiernan el
voltaje de encendido primario a cada paquete de bobinas.

modulo de encendido. Conecte una luz de pruebas al terminal
positivo de la bateria y toque la punta de la luz al terminal de
encendido de la bobina (vea ilustraciones). Pida a un
ayudante que haga girar el motor accionando el motor de
arranque y observe que la luz de pruebas emita destellos
durante cada sefal de voltaje recibida al encenderse las bujias.
Esta prueba indicara que el médulo de encendido produce una
sefial de voltaje primario al paguete o paquetes de bobinas de
encendido. Si cualquiera de los resultados de estas pruebas
es incorrecto, reemplace el médulo de encendido con uno
nuevo.

Reemplazo

Desconecte el cable negativo de la bateria. Desconecte el
conector eléctrico del modulo de encendido. Remueva |los
tornillos que aseguran el moédulo. La instalacion se hace en el
orden inverso al procedimiento de desensamble. Nota: Antes
de instalar el modulo de encendido, aplique una capa de grasa
dieléctrica de silicona a la superficie de montaje del mddulo.

4.79 Algunos resistores de bobina de tipo sencillo estan
montados en la bobina de encendido (se muestra
aqui un camién Nissan)

4.78 Los sistemas DIS (sistema de ignicion sin distribuidor) de
GM requieren la remocion del paquete o paquetes de bobinas
del médulo (de su parte inferior) para exponer los
terminales del médulo

Resistor de la bobina del encendido
Chequeo

El resistor de la bobina de encendido limita el voltaje a la
bobina durante el funcionamiento del motor a baja velocidad,
pero permite que aumente a medida que aumenta la velocidad
del motor. Cuando se gira el motor al accionar el motor de
arranque, el circuito del encendido pasa por alto el resistor
para asegurar que llegue un voltaje adecuado a la bobina.

En los modelos equipados de doble resistor de
encendido, el voltaje esta limitado por un par de resistores: el
resistor primario y el resistor auxiliar. El voltaje a la unidad de
control electrénico esta limitado por el lado auxiliar del resistor
doble. Algunos modelos anteriores estaban equipados con
circuitos limitadores de velocidad para impedir que se dafara
el motor como resultado de revoluciones excesivas.

Desconecte los cables eléctricos del resistor de
encendido y, usando un ohmimetro, chequee la resistencia del
resistor. En los resistores sencillos, la resistencia debe ser de
1.0 a 2.0 ohmios (vea ilustraciones) (sistemas de encendido
electrénico) o de 0.5 a 0.6 ohmios (sistemas de encendido de

4.80 Para chequear el resistor de la bobina, desenchufe los
cables y toque los terminales del resistor con las
puntas de prueba del ohmimetro
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4.81 Algunos resistores de bobina van
instalados directamente en el arnés de cables
que conecta la bobina de encendido a la llave

de encendido (se muestra aqui el sistema
Duraspark de Ford)
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tipo platinos). En los resistores dobles, chequee primero el
lado primario (vea ilustracion). El lado primario puede ser un
resistor de tipo térmico (resistor de alambre esta expuesto
abiertamente) (debe tener una resistencia de 0.5 ohmios), o un
resistor de tipo no térmico (vea ilustracion) (resistor de
alambre oculto en la caja) (debe tener una resistencia de 1.0 a
2.0 ohmios). Seguidamente, chequee el lado auxiliar del
resistor doble (vea ilustracion). Debe tener una resistencia de
5.0 a 6.0 ohmios aproximadamente.

Reemplazo

Desconecte los cables eléctricos del resistor de
encendido. Desenrosque los tornillos del resistor, levantelo y
remuévalo del compartimiento del motor. La instalacion se
hace en el orden inverso al procedimiento de desensamble.

4.83 Para identificar el tipo de resistor doble, remueva el resistor
del tabique o pared para cortafuegos y chequee su lado posterior;
los resistores de tipo no térmico tienen sus devanados de
resistencia sellados de la atmadsfera (el tipo que se muestra aqui)
mientras que los de tipo térmico tienen los devanados de
resistencia expuestos al aire

4.82 Chequee el lado primario de un resistor de bobina de tipo
doble en un tipico sistema de encendido Chrysler

4.84 Chequeo de la resistencia del lado auxiliar del resistor de la
bobina - en los sistemas Chrysler debe ser de 4.75 a 5.75 ohmios
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A

Aceite de motor sintético - Lubricantes formados por
moléculas artificialmente combinadas de petrdleo y otras
materias.

Aceleracion - El momento en que el acelerador esta abierto
con el motor en marcha vy el vacio en el miltiple de admision
bajo.

Actuador - Nombre gue se da a cualquier dispositive de salida
controlade por computadora, tal como un inyector de
cembustible, una valvula de solencide de EGR {recirculacién
de los gases de escape), una valvula de solencide de purga de
EVAF (sistema de control de evaporacién de las emisioneas),
etc. Ei término se refiere también a un componente especifico,
el actuador de presién, que se usa en sistemas de inyeccion
continua Bosch KE-Jetronic y KE-Motronic. Vea Actuador de
presiorn.

Actuador de presion - En KE-Jetronic de Bosch y sistemas
de KE-Motronic, es una valvula hidrautica electrénicamente
controlada, conectada a la unidad de control de la mezcla, que
regula el flujo de combustible por las camaras mas bajas de
tas valvulas de presién diferencial. El actuador de presian
controla todos los ajustes a la medicion basica de combustible
y a la relacion de aire/combustible para compensar las
condiciones cambiantes de funcionamiento. También se le
denomina regulador de presion diferencial y actuador de
presion electrohidraulica.

Actuador de presion electrohidraulica - Vea Actuador de
presion.

Aislante - Cualquier material que es mal conductor de la
electricidad o ef calor.

Alcance - La longitud del casquillo de bujia desde el asiento al
punto inferior del casquillo.

Alivio de presidn - Lo gue usted debe hacer a todos los
sistemas de inyeccion de combustible antes de destapar una
linea de combustible y abrir el sistema.

Almacenamiento - Las instrucciones programadas se
almacenan en la memoaria electronica de la computadora.

Alta impedancia DVOM {metro digital para chms y volieos})
- Este voltimetro tiene alta oposicidn al flujo de la corriente
sléctrica. Es bueno para leer circuitos con bajo flujo de
corriente como la que se encuentra en sistemas electronicos.
Permite realizar pruebxas sin afectar el circuito.

Amortiguador - Un dispesitivo, a veces llamado acumulador,
instalado en linea entre la bomba de combustible y el filtro de
combustible en muchos sistemas de inyeccion de combusti-
ble, el cual amortigua las pulsaciones de la bomba de
combustible. El acumulador mantiena también presién residual
en el sistema de entrega de combustible, ain después que el
motor se ha apagado, para prevenir el bloquec de vapor,

Amperaje - La cantidad total de la corriente (amperaje) que
fluye en un circuito.

Amperimetro - Medidor eléctrico que se usa para medir la
corriente.

Amperio {Amp) - Unidad de medida para el flujo de corriente
en un circuito. La cantidad de corriente producida por un voltio
gue actia contra un ohmio de resistencia.

Amplificador - Dispositivo electrénico {generalmente un tubo
de electrén o transistor) gue se usa en un ¢ircuito para reforzar
© aumentar una senal de entrada.

Amplitud - Elevacion maxima (o caida) de una senal del voltaje
desde 0 voltios.

Amplitud de pulsacion - La cantidad de tiempo en gue un
inyector de combustible se energiza, medida en milisegundos.
La duracion de la amplitud de pulsacién es determinada por la
cantidad de combustible que necesita el motor. Se denomina
también tiempe de pulsacién.

Andaloga - Una sefal del voltaje o accion de proceso que es
continuamente variable en relacidn a la operacién que se mide
o se controla.

Armadura - La parte de un inyector cargada con un resorte, es
magnéticamente atraido por la bobina del solencide cuando se
energiza. También es otro nombre para el solencide mismo.

Arranque en caliente - Poner en marcha el motor cuando esta
en 0 cerca de su temperatura normal de operacion.
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Arrastre - La cantidad de corriente de electricidad que usa
cualguier carga o circuito.

Atomizacion - Descomponer o dividir en particulas pequeinas
o una niebla fina.

Avance de la chispa - Hace que la chispa ocurra antes.

Avance de vacio - El uso del vacio de motor para avanzar la
sincronizacion de encendido de la chispa moviendo la placa
del interruptor del distribuidor.

Avance total del encendido - La suma del avance centrifugo,
avance de vacio y sincronizacion inicial expresada en grados
de cigilenal.

B

Barniz - Un depédsito no deseado, generalmente en pistones
del motor, formado por la oxidacion del combustible y el aceite
de motor.

Barra - Unidad métrica de medicién que se usa para medir
tanto el aire como el combustible. Una barra es alrededor de
14.7 psi (libras por pulgadas cuadradas) {1 barra, 100 kpa (kilo
FPascal) o 29.92 in-Hg), a una temperatura de 80 grados
Fahrenheit (26.7 grados Centigrados} a nivel del mar.

Bateria - Un grupo de dos o mas celdas conectadas para la
produccion de una caorriente eléctrica. Convierte energia
quimica en energia eléctrica.

Bateria galvanica - El principio de operacion de un sensor de
oxigeno; una bateria galvanica genera voltaje de corriente
continua como resultade de una reaccion guimica.

Bimetal - Un resorte ¢ tira hechos de dos metales diferentes
con valores de expansion térmica diferentes. Una temperatura
creciante causa que un elements bimetal se doble o tuerza
hacta un lade cuando esta frio y hacia el otro cuando esta
caliente.

Binario - Un sistema matematico que consiste de s6lo dos
digitos (0 y 1) &l cual permite que una computadora digital
pueda leer y procesar senales de voltaje de entrada.

Bioxido de carbono {CQ,) - Unc de los muchos subproduc-
tos de la combustion.

Blogueo de vacio - Un bloquee del flujo de combustible
causado por admision de aire insuficiente a!l tangue de
combustible.

Bloqueo del vapor - Una condicion que ocurre cuando el
combustible llega a ser tan caliente que se evapora,
retardando o deteniendo el flujo de combustible en las lineas
de combustible.

Bobina captadora - La bobina captadora es una bobina de
alambre fino montado en un iman permanente. La bobina
captadora desarrolia un campo que es sensible al metal ferroso
fcomo un reluctor}. Cuando ef reluctor pasa por la bobina
captadora, se produce una pequena corriente alterna. Esta
corriente alterna se envia a la unidad de control electronica. La
bobina captadora se denomina a veces estator o sensor.

Bobina captadora magnética - Bobina que se usa en el
sisterma de encendido de distribuidor electronico para determi-
nar exactamente cuando desconectar ta bobina secundaria.

Bobina de encendido - Dispositivo que transfiere la energia
eléctrica de un circuito a otro. Dos bobinas de alambre
enrollado con diametros diferentes, generalmente alrededor de
un naclieo de hierro. Un embobinado tiene mas vueltas de
alambre que el otro. Esto produce un voltaje de salida mayor
que el voltaje de entrada.

Bobina de encendido controlada por computadora {C3l) -
Sistema de bobina de encendida computarizada de General
Motors {un tipo de encendido sin distribuidor), que se usa en
muchas aplicaciones diferentes de motor.

Bobina integral - Esta es una bobina de encendido que es lo
bastante compacta como para colocarla dentro de la tapa del
distribuidor a diferencia de ser un componente separado del
distribuidor.

Bomba de combustible - Entrega el combustible del tanque
al sistema de inyeccion y proporciona presion al sistema. En
vehiculos con inyeccion de combustible, la bomba siempre es
eléctrica.

Bujias de tipo redstato - Una bujia que tiene un redstato en el
electrodo central para reducir la porcion inductiva de la
descarga de la chispa.

C

Caballos de fuerza - Nivel de esfuerzo. Una medida comun de
fuerza del motor.

Cabezales - Mlltiples de escape en motores de alto
rendimiento que reducen la retropresion usando pasadizos
mas grandes con curvas mas suaves.

Cable de empalme - Se usa para evitar el paso por las seccio-
nes de un circuito. El tipe mas sencilio es una extension de
cable eléctrico con una pinza tipo caiman en cada extremo.

Cable directo a bateria - Se Refiere a un circuito gue se
alimenta directamente del terminal de relé del moter de
arranque. £l voltaje esta disponible cuando |la bateria esta
cargada.

Cables de supresion de radio y television {TVRS} - Cables
de encendido de conductor de carbono, de alta resistencia
que suprime RFI {interferencia de radic frecuencia}.

Caida de presion - La diferencia en |a presién donde ocurre la
medicion de combustible. En sistemas de inyeccion electro-
nica, esto es la diferencia entre la presién del sistema de
combustible y la presion del miltiple de admision. En el CIS
{sistema de inyeccion continua) de Bosch, es la diferencia
entre |la presién de sistema dentro del piston de control v la
presidn fuera de las ranuras, en la camara superior de las
valvulas de presion diferencial.

Caida de voltaje - La diferencia neta en la presion eléctrica
cuande se mide a través de una resistencia. La caida de
voltaje siempre se mide en paralelo.

Calibraciodn - El acto de determinar o rectificar las graduacio-
nes que usa un instrumento de prueba.
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Camara de combustién de alto remolino (HSC) - Una
camara de la combustion en la que la valvula de admision esta
recubierta 0 enmascarada para dirigir la carga de aire/combus-
tible entrante y crear turbulencia. La mezcla circulard en forma
mas uniforme y rapida.

Camara de combustion de encendido rapido - Camara de
combustidn compacta con una bujia localizada en el centro. La
camara esta disefiada para acortar el periodo de la combus-
tion reduciendo la distancia del recorrido frontal de la llama.

Camara de la combustiéon - Espacic que gueda entre la
cabeza del cilindro v 1a parte superior del piston en TDC {punto
muerto superior); donde se lleva a cabo la combustion de la
mezcla de aire/combustible.

Camisas de agua - Los pasadizos en la cabeza y el bloque que
permiten que el liquido refrigerante circule a través del motor.

Campo magnético - El area en cual las lineas magnéticas de
fuerza existen.

Capacidad - La cantidad de la electricidad que se puede
entregar bajo condiciones especificas, como en una bateria en
un nivel dado de descarga en horas de amperaje.

Capacidad - La capacidad de un condensador {capacitador}
para recibir y sostener una carga eléctrica.

Capacitador - Dispositivo eléctrico compuesto de dos
conductores hechos de hojas metalicas, separadas por un
material aislante muy delgado y enrolladas y contenidas
{generalmente) en un contenedor metdlico. Ury capacitador
tiene la capacidad de almacenar una carga eléctrica.

Carburador de la retroalimentacién - Un tipo de carburador
que tiene un solencide de control de mezcla y es controlado
por una computadora.

Carga - Cualquier condicién donde hay electricidad disponi-
ble. Restaurar los materiales activos en una celda de baterfa
para invertir eléctricamente la accion quimica.

Carga - La cantidad de trabajo que el motor debe hacer.
Cuande el vehiculo acelera rapidamente desde un puntc
detenido, o desde una baja velocidad, el motor se somete a
una carga pesada.

Carga parcial - El acelerador se abre entre marcha minima vy
abierto total.

Carga total - La condicion de carga del motor cuando el
acelerador esta totalmente abiertc. La carga tolal puede
ocurrir a cualguier rppm (revoluciones por minuto).

Cargador-G - Un tipo de bomba superalimentadora que
comprime aire apretandolo por una espiral interna, luego lo
empuja a traves de las puertos en el motor.

Carrera - Movimiento completo del punto superior al punto
inferior o del punto inferior al punto superior de un pistén de
mator.

Carrera de expulsién - Una leve succion causada por una
caida de vacio en un sistema de escape de cabeza bien
disefiado. La carrera ayuda a expulsar gases de escape fuera
de un cilindro de motor.

Catalizador - Materia gque activa ¢ acelera una reaccién
guimica sin censumirse a si misma.

Cavitacidn - La formacion y el colapso rapidos de gas o
cavidades llenas de gas en un liquido, en regiones de presion
muy baja (detras de las veletas de un rotor de bomba de
combustible, por ejemplo). Punto en el que una bomba
comienza a perder la eficiencia.

Centigrado - Unidad de medicion de temperatura en que el
agua hierve a 100 grados y se congela a 0 grados a nivel del
mar {el punio de ebullicion disminuye a medida que aumenta la
altitud).

Ciclo - Una alternancia completa en una corriente alterna.

Ciclo abierto - Una modalidad operacional durante la cual los
valores “default” {preprogramados) en la memeria de control
de [a unidad se usan para determinar la relacién de
aire/combustible, sincronizacion de inyeccion, etc., en vez de
entradas “reales” del sensor. El sistema entra al ciclo abierto
durante el funcionamiento del motor en frio, o cuanda cierto
sensor falla y no responde a sefales de retroalimentacion del
sensor EGO {sensor de oxigeno para el escape).

Ciclo cerrado - Modo de operacion en el gue entra un sistema
con un sensor de oxigeno una vez gue el motor se calienta lo
suficiente. Cuando el sistema esta funcionando en ciclo
cerrado, un sensor de oxigeno contrela el contenido de
oxigeno del gas de escape y manda una sefnal de voltaje
variable a la unidad de control que, por consiguiente, altera la
relacion de la mezcla aire/combustible.

Ciclo de trabajo - Muchos dispositivos operados por
solenoide ciclan entre encendido o apagado. El cicio de
trabajo es una medida de la cantidad de tiempo en gue un
dispositivo se energiza, o se encienda, expresada como un
porcentaje del ciclo complete de encendido/apagado de tat
dispositivo. Es decir, el ¢iclo de trabajo es la relacion de la
amplitud del pulsacion a la amplitud completa del ciclo.

Circuito - Un circulo ¢ via sin corte por la cual puede fluir la
corriente eléctrica.

Circuito abierto - Un circuito que no proporciona un paso
completo para el flujo de la corriente.

Circuito cerrado - Circuito ininterrumpido que va y vuelve
desde la fuente de corriente.

Circuito de alimentacién - Suministro de energia o cable con
corriente.

Circuito en serie - Un circuito con solo un paso para que fluya
la corriente.

Circuito paralelo - Un circuito con mas de un paso para que
fluya la corriente.

Circuito paralelo en serie - Un circuito en que algunas cargas
estan alambradas en serie y algunas cargas estan alambradas
en paralelo.

Circuito primario - El circuito de bajo voltaje en el sistema de
encendido. A veces 6 voltios, pero generalmente 12 voltios.

Circuito secundario - Circuito de alto voltaje del sistema de
encendido. Generalmente medido en miles de voltios (10,000
hasta 80,000 voltios}.

Circuitos del convertidor - Area de la computadora donde los
datos de entrada en forma de sefiales analogas gue provienen
de sensores, se convierten en sefiales digitales.
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Clavija - En un inyector, la punta de la aguja que se abre para
permitir que el combustible presurizado pase por el orificio del
rociador. La forma de la clavija y el orificio determinan el
patron de recio del combustible atomizada.

Codigo del defecto “Suave™ - Falla de un circuito o
componente que no reaparece después que usted borra los
codigos y vuelve a probar el sistema.

Cédigos de fallas - Una serie de nimeros que representan los
resultados de Diagndstice "A Borde” o Diagnostico del
Vehiculo, La computadora comunica esta informacién de
servicio via el Conector de Diagndstico como una serie de
impulsos sincronizados leidos en un ESCANEADOR o como
destellos de la luz de "Pérdida” de poder/Chequee el motor.

Coeficiente positivo de temperatura (PTC) - Término que se
usa para describir una resistencia térmica (sensor de tempera-
tura) en la cual la resistencia aumenta a medida que aumenta
la temperatura. Las resistencias térmicas que se usan en la
mayoria de los sistemas de inyeccién de combustible son
coeficientes de temperatura negativa {NTC), pero unos pocos
Chryslers y algunos Cadillacs de la década de los 80 usaron
PTC.

Ceeficiente negativo de temperatura (NTC) - Término que
se usa para describir una resistencia térmica (sensor de
temperatura) en que la resistencia disminuye a medida que
aumenta la temperatura. Las resistencias térmicas que se usan
en sistemas de inyeccion de combustible son casi todas NTC.

“Cojear”, "cojear a casa” o modalidad de cojeo - Usado
por muchos fabricantes para explicar las caracteristicas de la
facilidad de conduccidén de un sisterna de computadora
defectuoso. Muchos sistemas de computadora rednen
informacidn que se puede usar para llevar el vehiculo a un
taller de reparacidn. En esta modalidad de funcionamiento, la
facilidad de conduccion se reduce enormemente.

Combustible de inyector - Vea Presidn de inyeccion.

Combustibie rico/pobre - Una svaluacion cualitativa de la
relacién de aire/combustible basada en un valor de
aire/combustible coenocido como estequiométrico o 14.7:1.
Esto se determina por una senal de voltaje del sensor de
oxigeno. Un exceso de oxigeno (pobre) es un voltaje de menos
de 0.4 voitios. Una condicion rica es indicada por un voltaje de
mas que 0.6 voltios.

Combustion - Quema rapida y controlada de la mezcla de
aire/combustible en los cilindros del motor.

Condensador - Dispositivo para sostener ¢ almacenar una
carga eléctrica. Vea Capacitador.

Condicionamiento de entrada - El proceso de amplificar o
convertir una senal de voltaje en una forma utilizable por la
unidad central de proceso de la computadora.

Conduccion - Las caracteristicas de funcionamiento de un
vehiculo.

Conductor - Material que permite el flujo facil de la electrici-
dad.

Conjunto captador de Efecto Half - Este dispositivo realiza el
mismo trabajo de una bobina de captacién y reluctor. El
captador de Efecto Hall generalmente va montado en el distri-
buidor y es fijo. Algunos se usan para captar la posicién del

cigiefal o del arbal de levas, tal como el sistema de hobina de
encendido Confrolada por Computadora (C31) de General
Motors. Las paletas del cerrador {componente del reluctor} van
moertadas en el rotor y giran con éste. Las paletas {una por
cada cilindre) pasan por el interruptor captador. Cuando esto
sucede, el campo magnético se refuerza, mandando una sefial
a la unidad de control electronica.

Continuidad - Poco o nada de resistencia al flujo de la
corriente en un circuito eléctrico. Una conexién elécirica solida
entre dos puntos en un circuito. Lo contrario de un circuito
abierto.

Contrafuerza - La fuerza de la presion de combustible
aplicada a la parte superior del pistén de control para equili-
brar la fuerza del flujo de aire que empuja contra la placa del
sensor. Vea Presion de control,

Control de adaptacién - La capacidad de una unidad de
control para adaptar su operacién de ciclo cerrado a condicio-
nes de cambiantes de funcionamiento - tales como el
desgaste de motor, la calidad dei combustible ¢ la altitud -
para mantener el control adecuado de la mezcla aire/combus-
tible, sincronizacién del encendido o rpm {revoluciones por
minuto) de marcha minima. Se le liama también auto-aprendi-
Zaje.

Control de las emisiones evaporativas {(EEC) - Una manera
de controlar las emisiones de HC recolectando vapores de
combustible del tanque de combustible y de los respiraderos
del depdsito de cembustible del carburador y dirigiéndolas
hacia el multiple de admisién del motor.

Control de la valvula de expulsién - Un solenocide o al
diafragma gue se usa para controlar ia salida del impulso en
modelos de turboalimentacion. La computadora varia €l ciclo
de trabajo del solenoide para emparejar el impulso maximo a
las condiciones cambiantes de funcionamiento del motor.

Control de Lambda - Término de Bosch para un sistema de
cicle cerrado que ajusta la relacién de aire/combustible a
lambda = 1, basado en captar la cantidad de exceso de
oxigeno en el escape.

Control digital - Circuitos que manejan informacion
cambiando la corriente entre encendido y apagado.

Controlado por flujo de aire {AFC) - Un término de Bosch
para referirse a los primeros sistemas de inyeccién de
combustible L-Jetronic, que se usa para distinguir al L-Jet del
anterior D-Jetronic, gue era un sistema controlado por presion.
AFC {Flujo de aire controlado) se refiere también a muchos
otros sistemas de inyeccion de combustible gue miden la
cantidad de aire que fluye por un sensor para determinar los
requisitos de combustible del motor

Controtador - Uno de varios nombres para un microcomputa-
dor de estado solido que controla las condiciones y controla
clertas funciones del motor, es decir la relacion de
aire/combustible, sincronizacion de inyeccion y encendido,
etc. A nombres especificos tales come ECM {modulo de
control electrénico), ECU (unidad de control electronica),
Mddulo de Poder, Madulo de Légica, SBEC (Controlader de
motor de cilindro simple} y SMEG (sistema controlador del
motor de médulo sencillo} se les denomina genéricamente
como controladores para referirse en muchos casos diferentes
a todas estas computadoras.
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Convertidor catalitico - Dispositive mentado en el sistema de
gscape gue convierte las emisiones de escape dafiinas en
gases inofensivos. Funciona por accion catalitica que
promueve la reaccion quimica adicional después de la
combustion.

Corredores - Los pasadizos en el multiple de admision que
conectan la camara de plenum del miltiple a los puertos de
admision del motor.

Corriente - Cantidad ¢ intensidad de flujo de la electricidad.
Medida en amperios.

Corrierte alterna - Un flujo de electricidad por un conductor,
primero en una direccion, luege en la direccion cpuesta.

Cortocircuito - Una conexion no deseada entre un circuito y
cualquier otro punto.

Cortocircuite cruzado - Paso del flujo de corriente entre
cables con corriente en dos circuitos diferentes.

Corocircuito muerto - Cortocircuito con cero resistencia.

Cuatro {C4}) - Convertidor Catalitico Controlado por
Computadora (AMC/GM)

Cuerpo de Inyeccién de combustible {TBI) - Cualquiera de
varios sistemas de inyeccidn que tienen los inyectores de
combustible montados en un cuerpo de acelerador central-
mente localizada, en comparacion con posicionar los inyecto-
res cerca de los puertos de admision.

Cuerpo del acelerador - Carcaza de aluminio semejante al
carburador que contiene la valvula de aceleracion, la desvia-
cion del aire de marcha minima (si lo tiene), el TPS (sensor de
posicién del angule de apertura del acelerador), el motar I1AC
{control de aire a velocidad de marcha minimaj, la articulacion
de aceleracion y, en sistemas TBI {cuerpo de inyeccion de
combustible), uno o dos inyactores.

D

Dwell - La cantidad de tiempo que el voltaje primaric es
aplicado a la bobina de encendido para energizarla. Dweil es
también una medida de la duracion de tiempo en que un
compenente estd encendido, en relacidn al tiempo que estd
apagado. Las medidas de demora se expresan en grados (por
gjemplo: los grados de la rotacién del cigliefial). Vea Ciclo de
trabajo.

D-Jetronic - D-Jetronic es el términa usado por Bosch para
describir un sistema de inyeccion de combustible controlado
por presion del maltiple. La D es la abreviatura de druck, La
palabra alemana para “presién”. La presion del multiple se
mide para indicar la carga del motor (cudnto aire usa el motor.
Esta presidn es una sefal de entrada a la ECU (unidad de
control} para el calculo de la cantidad exacta de entrega de
combustible.

Decaimiento del voltaje - La oscilacion y la disipacion rapidas
del voitaje secundario después qgue la chispa en el electrodo
de una bujia se ha terminado.

Deflector - Una placa u obstruccién qgue restringe el flujo de
aire o liquidos. El deflector en un tanque de combustible evita
que el combustible salpique cuando el automovil se mueva.

Demora variable - El periodo de demora del encendido varia
en grados de distribuidor en velocidades diferentes de motor,
pero permanece relativamente constante en la duracién o
tiempo real.

Densidad - La relacién de la masa de algo (aire, en este libro}
al volumen gue lo ocupa. El aire tiene menos densidad cuando
hace calor o cuande el vehiculo funciona a una mayor altitud.
Tiene mas densidad cuando hace frio, y a menor altitud.

Densidad especifica - La relacién de un peso de cualquier
volumen de una substancia al peso de un volumen igual de
agua. Guando el electrélite (acido) de bateria se prueba, el
resultado es la densidad especifica del electrélito.

Derivacion {Bypass)- Pasadizo dentro de un cuerpo de
acelerador el cua! permite que el aire pase por alrededor de la
valvula de aceleracion cerrada.

Desaceleracion - El memento en que se suelta el acelerador
con el motor en marcha y aumenta e! vacio en el miltiple de
admision.

Descomposicion térmica - El proceso de un aceite comun
que usa el calor descompener (dividir) los componentes mas
grandes del petréleo crudo. La gasclina gue se produce tiene
generalmente un contenido mas alto de azufre que la gasclina
producida por descomposicion catalitica.

Desenergizar - Apagar la corriente eléctrica o la fuente de la
energia.

Desplazamiento - Una medida del volumen de aire despla-
zado por un piston a medida gue se mueve del punto inferior a
punto superior de su carrera. El desplazamiento dei motor es
el desplazamiento de pistén multiplicado por el numere de
pistones en un maotor.

Después del punto muerto superior {ATDC} - La posicion de
un piston después gue ha pasado el punto muerta superior.
Generaimente expresado en grados.

Desvio de arranque - Una rama paralela de circuito que evita
el paso por el reostato de lastre durante el gire del motor.

Detonacién - Vea Gaolpeteo.

Diafragma - Componente que mueve una palanca de control
cuando recibe la sefal de vacio correspondiente.

Diagndstico a bordo {OBD) - Este término se refiere a la
capacidad del sistema de computadora para analizar y verifi-
car la capacidad operacional de si misma.

Diagrama - Representacion pictorica de una serie de puntos
de datos almacenados en la memoria de la unidad de control
de sistemas con manejo completo del motor. La unidad de
control se refiere al diagrama para controlar variables como
amplitud de pulsacién de inyeccion de combustible y sincroni-
zacion de encendido, una indicacién de la carga del motor.

Diagramacién del motor - Procedimiento de simuiacion de
operacion de Vehiculo gue se usa para confeccionar e
programa de la computadora del motor para una combinacion
especifica de la combinacion de motor/tren de poder. Este
programa se almacena en un PROM {Memoria programable
que solamente se puede jeer) ¢ en el conjunto de calibracion.

Dieléctrico - Material aislante gue se usa entre las placas de
un capacitador (condensador).



GL-6

Glosario

Digifant - Volkswagen colabord con Bosch para desarrollar
este sistema de inyeccion electrénica. Digifant es semejante al
sistema de Motronic, excepte gue su diagrama de control de
sincronizacién es menos complicado que el diagrama de
Motronic. Y no tiene sensor de detonacion.

Rigifant Il - Una version refinada de la Digifant de Volkswagen.
Este sistema tiene algunos perfeccionamientos de control y
usa un sensor de detonacion para un control mejor de la
sincronizacion.

Digital - Una sertal de voltaje o funcion de proceso de dos
niveles que esta en encendido/apagado o alto/bajo.

Dinamodmetro - Un dispositivo que se usa para medir el poder
mecanico, tal como el poder de un motaor.

Diodo - Una forma de semiconductor el cual permite gue la
electricidad fluya en una sola direccién.

Diodo de emision de luz (LED) - Un diodo de arsénido y galio
que emite la energia como luz. Se usa a menudo en indicado-
res de automaoviles.

Dispositivo de encendido - Término usado por fabricantes de
automoviles extranjeres para un moadulo de encendido.

Distribuidor de combustible - En el CIS (sistema de inyeceién
continua} de Bosch, es el dispositive que suministra los
inyectores con combustible presurizado en proporcion al
volumen de aire, medido por la placa del sensor del flujo de
aire. E! distribuidor de combustible contiene el piston de
control vy las valvulas de presion diferenciales. Toda medida de
combustible sucede dentro del distribuidor de combustible.

E

Eficiencia volumétrica (VE) - Describe la eficiencia de levar
aire al cilindro. Llevar 5.0L de aire a un motor de 5.0L se
describe como 100% de eficiencia volumétrica. La mayoria de
los moteores gue marchan a acelerador abierto varian de 70 a
80 %. Con un turbo/superalimentador, comprimir el aire de
admisién lo puede elevar sohre 100%.

Electromagnético - Se Refiere a un dispositive que incorpora
principios tanto electrénicos como magnéticos en su operacién.

Electromecanico - Se Refiere a un dispositive gue incorpora
principios tanto electrdnicos como mecanicos en su operacion.

Electrénico (a) - Perteneciente al control de sistemas o disposi-
tivos por medic del uso de peguefias sefiales eléctricas
pequenas y diversos semiconductores, dispositivos v circuitos,

Emisiones - Partes sin quemar de la mezcla de aire/combusti-
ble que se suelta en el escape. Se refiere en su mayor parte al
CO {mondxido de carbono), al HC (hidrocarburos), y al NOx
{oxido)

Encendido de la descarga de inducido - Un método de
encendido de la meazcla de aire/combustible en un cilindro del
motor. Se basa en la induccion de un alto voltaje en el embobi-
nado secundaric de una bobina.

Encendido electrénico pobre - Este fue el primer sistema
electronico introducido por Motores Chrysler para encender
una relacion de mezcla aire/combustible muy pobre. Este
sistema solo controlaba la sincronizacion de encendido.

Energizado (a) - Que tiene corriente eléctrica o la fuente
encendida.

Ernriquecimiento de la carga parcial - Combustible adicional
inyectado durante la apertura del acelerador para enriquecer la
mezcla durante la transicién. Generalmente ocurre durante el
funcionamiento de ciclo cerradao.

Enriquecimiento de la carga total - El combustible adicional
inyectado durante la aceleracion para enriquecer fa mezcla
cuando el acelerador estd totalmente abierto. En algunos
sistemas, la computadora se pone en ciclo abierto durante el
enriguecimiento de la carga total.

Entrehierro - El espacio entre los electrodos de la buijia,
armaduras de motor y generador, balatas de campo, etc.

Estabilizador de velocidad para la marcha minima - Una
desviacion del aire electrénicamente controlada alrededor del
acelerador. Denominada también actuader de velocidad de
maicha minima o sistema de marcha minima constante.

Estado sélido - Un métede de controlar el flujo de corriente
eléctrica, en gue las piezas se hacen principalmente de materi-
ales de semiconductores.

Estator - Este es otro nombre para una bobina captadora. El
estator se llama a veces bobina captadora, un sensocr o un
captador de Efecte Hall. Vea Bobina captadora.

Etanol - Alcohol de Etile destilado del grano o cafa de azucar.

Excéntrico - Fuera de centro. Un I6bulo del eje que tiene un
centro diferente al del eje.

F

"Fahrenheit - Unidad de medicion de temperatura en que el

agua hierve a 212 grados y se congela a 32 grados a nivel del
mar (el punto de ebullicién baja a medida que la altitud
aumenta).

Falla de encendido - La mezcia de aire/combustible no
enciende durants la carrera de fuerza.

Filtro de combustible - Filtra el combustible antes de la
entrega para proteger los componentes del sistema de
inyeccion (en el chasis del vehiculo) y la bomba de combusti-
ble {dentro del tangue de gas).

Fiujo de corriente - La teoria del flujo de corriente, 1a cual dice
gque la electricidad fluye de positive a negativo. También
llamada tecria del flujo de corriente positiva.

Frecuencia - El nimero de ciclos (alteraciones completas) de
uha corriente alterna por segundo.

Fusibie - Dispositivo que contiene un pedazo suave de metal
que se funde y rompe cuando el circuito se sobrecarga.

G

Galerias de lubricacion - Pasadizos en el bloque y la cabeza
gue llevan aceite bajo presion a varias partes del motor.

Ganso - Breve apertura y cierre del acelerador (Prueba de
respuesta dinamica).

Gas inerte - Un gas que no experimentara reaccion quimica.
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Gaschol - Una mezcla de etanol y gasolina sin plomo, general-
mente a relacién de uno a nueve.

Generador de pulsaciones - Término usado por fabricantes
extranjeros de automdviles para la bobina captadora. Genera
sefiales o pulsaciones, que son alimentados a la unidad de
encendido {(unidad de control de encendido). A veces llamado
generador de sefial.

Generador magnético de pulsacion - Un interruptor que
genera una sefial que crea una pulsacién de voltaje a medida
que cambia el flujo magnético alrededor de una bobina
captadora.

Generar - Producir electricidad por induccion electromagnetica.

Golpeteo {detonacion) - Aumento repentino en la presion del
cilindro causada por preencendido de parte de la mezcla de
aire/combustible a medida gue ¢! frente de la llama sale del
punte de encendido de |a bujia. Ondas de presion en la camara
de combustion chocan contra las paredes del piston o cilindro.
El resultado es un sonido conocido como golpeteo o detona-
cién. El golpeteo puede ser causado por el uso de un combusti-
ble con un grado de octanaje demasiade bajo, por recalenta-
miento, por la sincronizacion de encendido excesivamente
avanzada o por una relacion de compresion elevada por deposi-
tos calientes de carbonizacion en la cabeza del piston o cilindro.

Grado de viscosidad SAE - Un sistema de nameros significa
ia viscosidad del aceite a una temperatura especifica;
asignado por la Sociedad de Ingenieros Automotrices.

Grado unico - Un aceite gue se ha probado en solo una
temperatura, asi que tiene sélo un numero de viscosidad SAE
{sociedad de ingenieros automotrices).

H

Hertz {Hz)} - Medida de frecuencia, medida en ciclos por
segundo.

Hg (Mercurio) - Material de calibracién que se usa como
estandar para la medida de vacio.

Hidrocarburo (HC) - Un compuesto quimico constituido por
hidrégeno y carbono. Un alto contaminante arrojado por un
motor de combustion interna. La gasoclina misma, es dn
compuesto de hidrocarburo.

Impedancia - La oposicion total que un circuito ofrece al flujo
de corriente. Incluye \a resistencia y reactancia y se mide en
ohmios {es decir 10 megaohmios).

Impulse (Boost) - Una condicion de sobrepresion (sobre la
presion atmosférica) en el multiple de admision; causado por
aire forzado por un turboalimentador o superalimentador.

Impulsor - Rotor o paleta (veleta) de rotor que se usa para
forzar un gas o liquide en una cierta direccién bajo presion.

In-Hg - Puigadas de mercurio. Se usan para expresar la
medida de presion o vacio. ea Presion barometrica.

Induccién - La produccion de un voltaje eléclrico en un

canductor o bobina moviendo el conductor o la bohina a
través de un campo magnético, o moviendo el campo
magnético mas alli del conductor o la bobina.

Induccion mutua - Transferencia de energia entre dos
conductores no conectados, causada por las lineas de fluje
magnéticas del conductor que lleva corriente.

Informacion - Senales eléctricas recibidas por la computa-
dora, enviadas por los sengores.

Inhibidor antioxidante - Un aditivo de gasolina gue se usa
para prevenir la oxidacién y la formacién de goma.

integrador - Este dispoesitive esta incorporado dentro de la
computadora y usa informacidn del sensor de oxigeno (O}
para energizar los inyectores, para alcanzar una relacién de
aire/combustible de 14.7 a 1.

Integrador - La capacidad de la computadora para hacer
correcciones a corto plazo en las mediciones de combustible.

Intercambiador térmico - Intercambiador térmico de aire - a -
aire o aire - a - liquido que se usa para bajar Ia temperatura de
la mezcla de aire/combustible removiendo el calor de la carga
de aire de admision.

Intermitente - Que acurre de vez en cuande (no continua-
mente}. En circuitos eléctricos, se refiere a un ocasional
circuito abierto, en corto, o a tierra.

Interruptor de circuito - Un dispositivo aparte de un fusible
que interrumpe un circuito bajo condiciones anormales poco
frecuentes.

Interruptor de seguridad de arranque - Un interruptor neutral
del arrangue. Na permite que el sistema arrangue cuando la
transmision del vehiculo estd enganchada.

Interruptores - Son una de las formas mas simples de
sensores, ellos indican simplemente una condicion de
encendido/apagado.

intervalo de encendido - El nimero de grados de rotacion del
ciglienal entre chispas de encendido.

Inundacién - Exceso de combustible en el cilindro por una
mezcla excesivamente rica, que previene la combustion.

Inversion de temperatura - Un patron de tiempo en que una
capa o “tapa’ de aire tihio no permite subir el aire mas fresco
que esta debajo.

Inyeccion de aire - Una manera de reducir las emisiones de
escape inyectando aire en cada una de las lumbreras de
escape de un motor. Bl aire se mezcla con los gases calientes
de escape y oxida el HC (hidrocarburos) y GO {(mondxido de
carbono) para formar H20 (Agua) y CO2 (Bioxido de carbono),

Inyeccién de combustible de multiples lumbreras - Sistema
de inyeccion de combustible que usa un inyectar por cilindro,
rmontado en el motor para rociar el combustible cerca del area
de la valvula de admisién o de fa camara de combustion. Se
denomina también como Inysccion de Multilumbreras.

Inyeccion secuencial electrénica de combustible {(SEF), o
Inyeccién secuencial de combustible {SFI} - Un sistzma de
inyeccion de combustible gue usa un microcomputador para
determinar v controlar 'a cantidad del combustible requerido
por, e inyectado en, cierto motor en la misma secuencia que 1a
del encendido de maotor.
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Inyeccién de pulsacion - Sistema gue entrega el combustible
en pulsaciones intermitentes por la apertura y cierre de
inyectores controlades por solencide. También se denomina
inyeccidn electrénica de combustibte (EFI).

Inyeccién de lumbrera - Un sistema de inyeccion de combus-
tible en que el combustible es rociado por inyectores indivi-
duales en cada puerto de admision, hacia arriba de la valula
de admision.

Inyeccién digital de combustible (DFI) - Sistema de General
Motors, semejante a los primeros sistemas electronicos de
inyeccion de cembustible, pero con microprocesadores digita-
les. Las entradas analogas de varios sensores de motor son
convertidas a sefiales digitales antes de procesarlas. El
sistema es de autocontrol y autodiagnéstico. Tiene también las
capacidades de compensar los componentes con fallas y de
recordar fallas intermitentes.

inyector - Este dispositivo se abre para rociar el combustible
en la perforacion del acelerador {inyeccion por el cuerpo del
acelerador] o en el puerto de admision (sistemas electrdnicos
de inyeccién por lumbrera y sisternas de inyeccién continua).
Los inyectores electronicos se abren por medio de un
solenoide eléctrico y se cierran con un resorte; los inyectores
continuos se abren por ia presion del combustible y se cierran
con un resorte. Los inyectores también se dencminan valvulas
de inyeccion.

Inyector de agua - Un método de bajar la temperatura de la
mezcla de aire/combustible inyectando un fino rocio de agua
que se evapora a medida que enfria la carga de admisién.

Inyector de arranque en frio - Inyector de tipo solenoide,
instalade en el plenum de admisién, que inyecta combustible
adicional durante arranques de motor en frio. Llamada también
valvula de arranque en frio.

Inyector de combustible - En todos los sistemas {menos CIS,
Cl8/Lambda y sistemas de CIS-E), es una vélvula de solencide
(electromagnética) cargada con un resorte que entrega
combustible al multiple de admisién, en respuesta a sefiales
eléctricas del médulo de control. En CIS (sistema de inyeccidn
continuaj, CiS/Lambda y sistemas de CIS - E, es una valvula
sensible a la presion y cargada con un resonrte que se abre a un
valor predeterminado.

fonizar - Separar moléculas en dos o mas iones opuestamente
cargados. La brecha del electrodo de la bujia se ioniza cuando
la mezcla de aire/combustible se carga desde un aislante a un
conductor.

K

K-Jetronic - K-Jetronic es el término usado por Bosch para
describir el sistema de inyeccion continuo original. La K es la
abreviatura de kontinuerlich, La palabra alemana para
“continue”. el Flujo de aire es medido por una placa circular
dentro de la parte del sensor de fluje de aire de la unidad de
control de mezcla. La entrega de combustible era puramente
mecanica, con relacion al flujo de aire, hasta 1980, es decit, no
se usaba la electronica en el sistema K-Jet. La VW, Audi vy
Mercedes se refieren al K-Jet como CIS (sistema de inyeccion
continuaj.

K-Jetronic con Lamhda - Este sistema K-Jet de segunda
generacion, que comenzd en 1880, usa un ciclo de retroali-
mentacion que consiste en un sensor de oxigeno 'y una unidad
de control para proporcionar algun control electrénice de |a
mezcla de aire/combustible. Este sistema se denomina
también “CIS con Lambda”. “Lambda” es el términoc de Bosch
para un sensor de oxigeno.

KE-Jetronic - Este sistema k-Jet de tercera generacion,
combina el controf mecanico con la regulacion electronica de
la mezela. Muchos de los sensores que usa son los mismos
que usan los sistemas de L-Jetronic. La VW, Audi y Mercedes
lo denominan CIS-E.

KE-Motronic - Este sistema de Bosch es semejante a
KE-Jetronic, excepto que tiene control de sincronizacion de
encendido ¥ todas las otras caracteristicas como cualquier
otro sistema de Motronic. Vea Motronic.

Kilohertz (KHZ) - 1000 Hertz (Hz}, la unidad de frecuencia.
Vea Heriz.

Kilopascal {kpa) - 1,000 Pascal, una unidad de presién.' 100
kpa = Presidn Atmosférica a nivel del mar.

L

L-Jetronic - L-Jetronic es el término usado por Bosch para
describir un sistema de inyeccion de combustible controlado
por e! aire que fluye por un sensor con una veleta movible o
aleron, gque indica la carga del motor. La L es |la abreviatura de
luft, palabra alemana para “aire”. Las versiones posteriorss de
L-Jet estan equipadas con un sensor {de oxigeno) Lambda
para mejor control de la mezcla. Bosch usé originalments el
término Inyeccién Controlada por Flujo de Aire (AFC) para
denotar sistemas L-Jet y diferenciarlios de sistemas D-Jetronic
controlados por presion.

Lambda {l) - Expresa la relacion aire/combustible en términos
de relacién estequiométrica comparada con el contenido de
oxigeno del escape. En la relacion estequiométrica, cuando
todo el combustible se quema con todo el aire en la camara de
la combustion, se dice que el contenido de oxigeno del escape
esta en lambda = 1. Si hay exceso de oxigeno en el escape
(una mezcla pobre), entonces lambda es mayor que 1 (I>1); si
hay un exceso de combustible en el escape {una escasez de
aire - una mezcla rica), entonces lambda es menor que 1 {l<1).

Lectura de infinito - Lectura de un ohmimetre gue indica un
circuito abierto © una resistencia infinita.

LH-Jetronic - Los sistemas LH-Jetronic de Bosch miden
masa de aire {pesc del aire) con un sensor de cable con
corriente en vez de la medicién del flujo de aire con un sensor
de vofumen de aire con veleta o aleron, que se usa en los
sistemas de L-Jet. La H es {a abreviatura de heiss, palabra
alemana para “caliente”.

LH-Motronic - Este sistema de Bosch es el mismo que
cualquier otro sistema de Motronic, excepto que usa un sensor
de masa de aire de cable caliente (L es la abreviatura de fuft,
palabra alemana para “aire” y M es la abreviatura de heiss, que
significa “caliente”, de ahi viene cable caliente). Los sistemas
de LH-Motronic también tienen estabilizacion de la marcha
minima.
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Lineal - Cualquier relacion matematicamente expresada cuya
representacion grafica es una linea recta en el sistema de
coordenadas cartesianas.

Lineas de flujo - Lineas de fuerza magnética. Llamadas
también Maxwells.

Llave de presién - Otro nombre para la lumbrera de prueba
del sisterna de inyeccién de combustible.

Lébulos - Las protuberancias redondeadas en un arbol de
levas que fuerzan y gobiernan la apertura de las vaivulas de
admisicn y de escape

Los metales nobles - Metales que resisten la oxidacion, tal
como el platino y el paladién.

Lucas Bosch - Este sistema, usado en Jaguares y Triumphs,
es un sistema L-Jetronic de Bosch con licencia para ser
producido por Lucas.

Lumbrera de inyeccién afinada (TPI}- Un sistema de
inyeccién de combustible de General Motors que usa corredo-
res de admision de aire afinado para un mejor flujo de aire.

Lumbrera de prueba - Conector de la valvula de Schrader
que se localiza en el riel de combustible de un sisterna de
inyeccion de lumbrera. Se usa para aliviar la presion del
combustible y para conectar un indicador de presién del
combustible.

Luz de aviso de chequeo del motor {CEL) - Luz del tablero
de instrumentos gue se usa para ayudar en la identificacion y
el diagnéstico de un problema del sistema de computadora.

Luz de pérdida de energia - Este era el términc dado a la
l4mpara montada en tablero de instrumentos en vehicuios
antiguos Chrysler. Funciona de la misma manera que la Luz de
Chequeo del Motor.

Luz de sincronizacion ajustable - Una luz de la sincroniza-
¢ién gue retarda los destellos a medida que se gira una perilla
de ajuste. El retardc se muestra en grados en un medidor,
generalmente incorperados en la luz de la sincronizacion.

Marcha minima base - La rpm {revoluciones por minuto) de
rmarcha minima cuando |la palanca de aceleracién descansa en
el tope de aceleracién y el motor de Control de Velocidad de
Marcha minima o salenoide esta completamente retirado y
desconectado.

Margen de capacidad de reserva - Margen de bateria que se
basa en el numero de minutos que una bateria a 80 grados F.
puede suministrar 25 amperios, sin que ninguna celda de
bateria caiga bajo 1.75 voltios.

Masa - La cantidad de materia contenida en un objeto o un
volumen. También una medida de resistencia de dicho objeto
a la aceleracion. En el campo de la densidad de la tierra, la
masa es mas o menos equivalente al peso del abjeto o el
volumen. En términos de inyeccién de combustible, un
volumen de aire medido, se corrige en temperatura y densidad
para detarminar su masa.

Medicion de combustible - Control de la cantidad del
combustible que se mezcla con aire de la admisién del motor
para formar una mezcla combustible.

Medidor del flujo de aire - En los sistemas de Bosch,
cualquier dispositivo que mide la cantidad de aire que usa el
motor. La unidad de control usa esta informacion para
determinar la carga en el motor. Los dos ejemplos mas
comunes de medidores de flujo de aire son el sensor dei flujo
de aire que se usa en e} sisterna Bosch L-Jetronic y el sensor
de masa de aire que usa el sistema Bosch LH-Jetronic. Vea
Sensor del flujo de aire y sensor de masa de aire.

Medidor digital de ohmios/voltios - Multimetro altamente
exacto. Para indicar lecturas de medidas, usa circuites integra-
dos y una imagen digital en vez del movimiento convencional
de la aguja.

Memoria de acceso al azar {(RAM) - Memoria temporal a
corto o largo plazo de la computadora que se puede leer y
cambiar, pero gue se pierde cuando se apaga la computadora.

Memoria de adaptacion - Una caracteristica de la memoria
de la computadora, es que permite que el microprocesador
ajuste su memoria para computar la operacién de ciclo
abierto, basada en los cambios en el funcionamiento del
motor.

Memoria de lectura solamente (ROM]) - La parte permanente
de una funcion de almacenamiento de memoria de la
computadera. ROM se puede leer pero no cambiar, y queda
retenida cuando se apaga la computadora.

Memoria en blogue - Memoria grabada a largo plazo de las
razones de aire/combustible almacenadas en la computadora
(si se pierde la energia eléctrica, desconectando la bateria por
ejemplo, la memoria en blogue se perdera)

Memoria programable de lectura solamente - Mas
comunmente conocida como PROM, lleva toda la informacion
particular del vehicule tal como {el numero de cilindros, el
peso, si es automdtico o estandar, si tiene inyeccion o
carburacién de combustible, afo de fabricacidn eic.} y no se
puede cambiar de un vehiculo a otro, debido a sus particulari-
dades.

Memoria siempre activa - Mas frecuentemente conocida
como KAM (Keep Alive Memory), grava los codigos de falla de
algiin defecto, también grava lo que sucede en el sistema de
manejo del moter cada segundo, una falla de poder eléctrico
tal como desconectar la bateria, borrard su memaoria.

Metanol - Alcohol de Metilo destilado de la madera o heche
det gas natural.

Mezcla pobre - Una mezcla de combustible que tiene mas
aire del requerido {0 no tiene bastante combustible) para una
relacion estequiométrica.

Mezcla rica - No bastante aire o demasiado combustible
absorbido por el motor para mantener una relacion esteqguio-
métrica. Todavia queda combustible después del proceso de
la combustion.

Micrén - Una unidad de la longitud igual a una millonésima de
un metro, una milésima de un milimetro.

Miliamperio {(mA) - Una milésima de un amperio. El flujo de
corriente al actuador de presién en sistemas KE se mide en
miliamperios.

Modalidad - Cierto estado de funcionamiento.
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Modalidad de diagnéstico - Esta modalidad de operacion es
usada por la ECU (computadora de control del motor} y
proporciona datos histéricos al técnico que sefalan cualguier
falla o discrepancia que se haya almacenado en la memoria.

Modalidad de prueba del sensor - Esta modalidad de
diagnoéstico se usa para leer la sefial de salida de un sensor
especifico cuande el motor no esta en marcha. Los cédigos
especificos se usan para escoger un sensor especifico en el
ESCANEADOR. La salida de esta modalidad es la salida
verdadera del senscr escegido (temperatura, voltaje, veloci-
dad, etc.)

Modulo - Unidad autocontenida, sellada que contiene los
circuitos de estado solide que controlan ciertas funciones
gléctricas o mecanicas.

Maodulo de control - Dispositivo transistorizado gue procesa
las entradas eléctricas y produce sefales de salida para
controlar varias funciones del motor. Uno de varios nombres
para un microcomputador de estado sélido.

Mdédulo de poder - En Chryslers, el médulo del poder trabaja
en union con el modulo de Iégica. Ef médulo del poder es ta
alimentacion principal de energia para el sistema EFI
{inyeccion de combustible electrénica).

Médulo lagico - Vea Mddulo de control.

Monolito - Un bloque grande. En un convertidor catalitico, el
monolitc esta hecho como un panal de abejas para proporcio-
nar varios miles de yardas o metros cuadrados de area de
superficie catalitica.

Mondxido (CO) de carbono - Gas darino producido durante
la combustion.

Motor de carga estratificada - Un motor que usa la combus-
tion de 2 etapas: primerc la combustion de mezcla rica de
aire/combustible en una camara de precombustion, luego
combustion de una mezcla més pobre de aire/combustible
ocurre en la camara principal de combustién.

Motor de pasos (Stepper) - Son actuadores (motores) de
dispositivos digitales que trabajan con corriente DC, gue se
mueven en una cantidad fija de incrementos desde |a posicion
de partida.

Motor de reciprocidad - Llamado También motor de pistén.
Un motor en gue los pistones se mueven hacia arriba y hacia
abajo o de adelante hacia atras, como resultade de combus-
tién en la parte superior del cilindro det piston.

Motor no se apaga (Dieseling) - Una condicion en un motor a
gasolina en que el calor del extremo en la camara de combus-
tion continda encendiende el combustible después que se ha
apagado el encendido.

Motronic - Este término es usado por Bosch para denotar sus
sistemas de manejo del motor. El sistema Motronic original
combind L-jetronic con el control electrénico de sincronizacién
de encendido en una sola unidad de control. La mayoria de los
motores equipados de Motronic tienen tarmbién estabilizacion
de la marcha minima electrénica. Alrededor de 1986, los
sistemas Motronic lograron: la regulacion de la Detonacion por
la sincronizacion de encendido de cilindros individuales; red
de circuitos adaptativos, que adapta la entrega de combustible
y la sincronizacion de encendido a condiciones verdaderas;

red de circuitos de diagnostico gue permite que la unidad de
control reconozca los defectos del sistema y almacene la
informacion de defectos en su memoria. Motronic se ha
integrade también con sistemas de KE-Jetronic, y se
denomina KE-Maotronic.

Multigrado - Un aceite que se ha probado a mas de una
temperatura, asi que tiene mas que un numero de viscosidad
de SAE (sociedad de ingenieros automotrices).

N

Nivel de octanaje - Medida del valor antidetonacion de una
gasolina.

Normalmente aspirado - Un motor que usa el vacic normal
de motor para atraer su mezcla de.aire/combustible. No es
superalimentado ni turboalimentado.

Nucleo - La parte central conductora o un cable del material
magnetico de hierro o un iman de solenoide.

O

Ohmio - Unidad eléctrica que se usa para medir la resistencia,
un ochmio es la cantidad de resistencia requerida para que un
voltio produzea un amperio de corriente eléctrica.

Ohmimetro de voltaje analogo (VOM) - Medidor de funcion
multiple gque mide voltaje v resistencia. L.as medidas se hacen
con un movimiento (aguja) de medidor de D'arsenval en vez de
una imagen digital.

Orden de encendido - Orden en que ocurre la combustion en
los citindros de un motor.

Orificio - El agujero calibrado de entrega de combustible en el
extremao de la boquilla del inyector de combustible.

Oscilacién - Movimiento hacia un lado y otro con un ritmo
constante,

Oscilacion de alta velocidad - Un aumento repentino en la
velocidad del motor causada por un alto vacio del multiple que
absorbe un exceso de mezcla de aire/combustible.

Oscilacion pobre - Un cambio de rpm (revoluciones peor
minuto} causado por una mezcla de combustible extremada-
mente pobre.

Oxidacidn - La combinacién de un elemento con oxigeno en
un proceso quimice que a menudo produce calor extremo
coma un subproducto.

Oxido de nitrégeno {(NOx) - Los compuestos quimicos de
hitrégeno expulsados por un motor de combustion interna. Se
combinan con hidrocarburos para producir “smog”. La
formacion de NOx es afectada por las temperaturas de la
camara de combusticn.

Oxidos de azufre - Compuestos quimicos producidos al
procesar y quemar gasolina y otros combustibles de fosiles. Al
descomponerse, se combinan con agua para formar acido
sulfdrico.
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Paquete de calibracién - Mas comunmente conocido como
CALPAK, se instala en la computadora en caso de falla del
PROM {memoria programable gue solamente se puede leer) o
ECM {modulo de control electrénico), para dar una relacion
actual de aire/combustible y sincronizacién para que el
vehiculo se pueda mansjar hasta un taller de reparacion.

Particulas - Particulas liquidas o sélidas tales como el plomo y
el carbén que son expulsadas por un motor de combustion
interna como contaminacion.

Pasador T - Un tipo comun de alfiler de costura gue es muy
util como sensor en un conector eléctrico para hacer una
conexion de electrado de prueba.

Percolacion - Burbujeo y expansion de un liguido. Semejante
a la ebullicion.

Periodo de pulsacion - El tiermpo disponible, dependiendo de
la velocidad de la rotacion det cigienial, para abrir los inyecto-
res de salenoide de pulsacion.

Petardeo - Combustion accidental de gases en el multiple de
admision o escape del motor.

Piezoeléctrico - El Voltaje causado por la presion fisica
aplicada a las caras de ciertos cristales.

Piezoresistente - Un sensor cuya resistencia varia en relacion
a la presion o fuerza gue se le aplica. Un sensor piezoresis-
tente recibe un voltaje constante de referencia y devuelve una
senal variable con relacién a su resistencia variada.

Pistén - Vea Piston de control.

Pistén de control - En el CIS (sistema de inyeccion continua)
de Bosch, es el componente dentro del distribuidor de
combustible gue sube y baja con la palanca de placa del
sensor de flujo de aire, gue controlz el flujo de combustible a
fos inyectores.

Placa del sensor - En el CIS {sistema de inyeccidn continua)
de Bosch, es la placa redonda apernada a un brazo de
palanca, gue sube v baja con el flujo de aire por el sensor del
flujo de aire, levantando v bajando et piston de control en el
distribuidor de combustible.

Plenum - Camara que estabiliza la mezcla de aire/combustible
y permite que suba a una presion levemente superior a la
presion atmosférica.

Polaridad negativa - Llamada también polaridad a tierra. Una
polaridad correcta de las conexiones de la bobina de
ancendido. El voltaje de la bohina es entregado a las bujias
para que el electrodo central de la chispa se cargue negativa-
merite y el electrodo a tierra se cargue positivamente.

Polaridad positiva - Llamada también |la polaridad inversa.
Una polaridad incorrecta de las conexiones de la bobina de
encendido. El voltaje de la bobina es entregado a las bujias
para que el electrodo central de las bujias se cargue positiva-
mente y el electrodo a tierra se cargue negativamente.

Potenciometro - Elemento variable de redstato que actaa
como un divisor del voltaje para producir una sefial de salida
continuamente variable proporcional a una posicion mecanica.

Preencendido - Una condicion de motor en la que 12 mezcla
de aire/combustible enciende prematuramente debido a
temperatura excesiva de la cdmara de combustion.

Presion absoluta - Presién medida desde el punto de vacio
total. Por ejemplo, la presion atmosférica absoluta a nivel del
mar es de 14.7 psi (1 barra, 100 kpa 0 29.92 in-Hg) a una
temperatura de 80 grados Fahrenheit (26.7 grados
Centigrados.}

Presion absoluta del multiple de admision {MAP)- Presion
de! multiple medida en la escala de presién absoluta, una
indicacién de la carga del motor.

Presion atmosférica - Presion Normal en la atmosfera circun-
dante, generado por el peso del aire presionando de arriba. A
nivel del mar, la presién atmosférica es cerca de 14.7 psi,
sobre vacio o de cero absoluto, {1 barra, 100 kpa o 28.92 in-
Hg) a una temperatura de 80 grados Fahrenheit (26.7 grados
Centigrados). Vea Presion barométrica.

Presion barométrica - Otro término para presidn atmosfeérica,
expresada en pulgadas de Mercurio (in-Hg). La presion
barométrica se determina por la altura a la cual llega el
mercurio en un tubo de vidrio por la fuerza de la presion
atmostérica [relativa a la presién cero absoluto). 14.7 psi =1
barra, 100 kpa o 29.92 in-Hg, a una temperatura de 80 grados
Fahrenheit (26.7 grados Centigrados) a nivel del mar.

Presion de cero absoluto - Un vacio total. Cero en |a escala
de presion absoluta.

Presion de control - En el CIS (sistema de inyeccion continua)
de Bosch, es el combustible presurizado que se usa como
liquido de controt hidraulico para aplicar una contrafuerza al
piston de control en el CIS de Bosch. La presién de control
altera la relacion de aire/combustible a través de la operacion
del regulador de presion de control.

Presion de descanso - Presion de combustible gue se
mantiene dentro del sistema de combustible después que el
motor se ha apagado.

Presion de inyeccién - En el CIS (sistema de inyeccian
continua) de Bosch, es la presion del combustible en las lineas
entre las valvulas de presiones diferenciales y los inyectores.
Se le denomina también combustible de inyector.

Presion controlada del multiple {MPC) - Sistema de
inyeccién de combustible que determina la carga del motor
basada en la presion del miitiple de admisién.

Presion del sistema - La presion de combustible en las lineas
de combustible y en el requlador de presion, creada por la
bomba de combustible.

Presion diferencial - En los sistemas KE-Jetronic de Bosch,
es la diferencia entre la presion de combustible del actuador
en las camaras mas bajas de las valvulas de presién diferencial
y la presion del sistema que entra al actuador de presion. Vea
Carda de la presion.

Presion diferencial - Una diferencia en la presion entre dos
puntos.

Presion primaria - Otro nombre para la presion de! sistema en
un sistema de inyeccion continua.
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Presion relativa - En sistemas de inyeccion electronica, es la
diferencia de presién entre la presion del combustible en los
inyectores y ia presion en el maltiple de admisién.

Presién residual - Presién de combustible que se mantiene
dentro del sistema después de apagar el motor.

Procesamiento - La computadora recibe informacion en
forma de voltaje y lo canaliza por un circuito electronico de
I6gica segun las instrucciones programadas.

Pulsacién - Un cambio brusco en el voltaje, va sea positivo o
negativo.

Punto bajo - Vacilacién breve de un motor causado por una
momentanea mezcla excesivamente pobre de aire/combusti-
ble debido a la apertura repentina del acelerador.

Punto muerto inferior - (BDC] - E! punto inferior exacto de un
golpeteo de piston.

Punto muerto superior {TDC} - La parte superior exacta de
una carrera del piston. Se usa también para especificaciones
cuando se gira el motor.

Q

Quemado - Un filamento fundida de fusible causado por
sobrecarga eléctrica.

R

Ralenti - Vea Marcha minima
Ranura - Vea Ranuras dosificadoras.

Ranuras dosificadoras - En el CIS (sistema de inyeccién
continuay de Bosch, sen las angostas ranuras en el barril del
pistdn de control del distribuidor de combustible. E} combusti-
ble fluye por las ranuras de acuerdo con la elevacién del pistén
de control v la caida de presion en las ranuras.

Relacion - La proporcion de un valor dividido por otro.

Relacién de aire-combustible - La cantidad de aire
comparada con la cantidad de combustible en la mezcla de
aire/combustible, casi siempre expresada en términos de
masa. Viea también Relacion Estequiométrica,

Relacion de compresion - La relacion del volumen maximo
del cilindre de motor (cuando el piston esta en el punto inferior
de su carrera) al volumen minimo del cilindro del motor {con el
piston en TDC {punto muerto superior). De ahi, 1a cantidad
tedrica de mezcla de aire/combustible que se comprime en el
cilindro.

Relacion estequiométrica - La relacion ideal de mezcia de
aire/combustible (14.7:1) en la que se obtiene el mejor arreglo
entre el rendimiento del motor {mezcla mas rica) y la economia
y lag emisiones de escape bajas {mezcla mas paobre). Todo el
aire y todo el combustibie se queman dentro de la camara de
la combustion.

Relacion ideal de aire/combustible - Vea Relacion estequio-
meétrica.

Recipiente - Embace en un sistema de control de emisiones
evaporativas que contiene carbon para atrapar vapores del
sistema de combustible.

Recombinante - Un disefio de bateria que no produce gases
en la cual el oxigeno soltade por el electrélitc se recombina
con las placas negativas.

Rectificado - Corriente eléctrica que cambia de alterna (AC) a
directa (DC)

Reduccién - Un proceso guimico en que el oxigeno se
remueve de un compuesto.

Regulador de calentamiento - En el CIS (sistema de
inyeccion continua) de Bosch, es el nombre original para el
regulador de presion de control.

Regulador de presidén - Una valvula de alivio de presion tipo
diafragma cargada con un resorte que controla la presién del
combustible entregado a los inyectores de combustible
devolviendo el exceso de combustible al tanque.

Regulador de presion de control - En el CIS (sisterna de
inyeccion continua} de Bosch, el regulador de presién de
controt es un dispositive hidraulico térmico que altera la
presion de control devolviendo el exceso de combustible del
circuito de presion de control al tanque de combustible. El
regulador de presién de control controla la presién de contra-
fuerza en la parte superior del piston de control. También se le
denomina regulador de calentamiento.

Regulador de presién diferencial - Vea Actuador de presion.

Regulador de vacio - Proporciona la salida constante de
vacio cuando el vehicuio esta en marcha minima. Cambia al
vacio del motor encima de la marcha minima.

Relé - Un dispositivo interruptor operado por un circuito de
corriente baja que controla |la apertura v cierre de otro circuito
de capacidad de corriente mas alta.

Reluctancia magnética - Aquella cualidad er una substancia
o materia que tiende a impedir ef flujo de un campo magnético.

Reluctor - Esto es un pedazo de metal ferrose que parece una
rueda con radios o dientes. Se llama a veces armadura, nucleo
sincronizador o rueda disparadora. Como sea que se llame, la
funcion es la misma. Cuando gira, los radios o los dientes
pasan por una bobina captadora que genera una peguefia
corriente continua.

Reluctor - La resistencia que un circuito magnético ofrece a
las lineas de fuerza en un campo magnético.

Redstato - Cualquier elemento de circuito eléctrico gue
proporciona resistencia en un circuito.

Reéstatlo de lastre - Reostato conectado en serie entre el
interruptor de encendido y la bobina de encendido para
reducir el voltaje y Ia corriente a la bobina cuando el motor esta
en marcha.

Redstato restrictivo de la corriente - Un redstato inserto en
LN circuito para timitar 1a corriente.

Reserva del voltaje - La cantidad del voltaje de bobina
disponible en exceso del voltaje requerido para esncender la
bujia.

Resistencia - Oposicion al flujo de corriente eléctrica.
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Resistencia térmica - Una clase especial de redstatc cuya
resistencia disminuye a medida que aumenta su temperatura.
Las resistencia térmicas se usas para sensores de temperatura
de aire y de liquido refrigerante. Se denomina tambien reostato
de Coeficiente de Temperatura Negativa {NTC). Vea Sensor de
temperatura.

Retardo de la chispa - Hace gue se agregue menos avance a
la chispa, dando como resultade una chispa que se introduce
mas tarde.

Retropresion - Resistencia, causada por turbulencia y
friccion, que se genera a medida que un gas o liguido es
forzado a través de un pasadizo.

Riel de combustible - Tubo hueco, tuberia o multiple que
entrega combustible a los inyectores segln la presion del
sistema. El riel de combustible sirve también como el punto de
montaje para los extremos superiores de los inyectores y para
el amortiguador {si {0 tiene) y el regulador de presion.

Rueda disparadora - Este es otrea nombre para un reluctor o
armadura. Es un dispositivo metdlico de sincronizacion gue se
usa en un sistema con sensor. Vea Refuctor en este Glosario
para la descripcion.

S

Saturacion magnética - GCondicién en gue un camgo
magnético alcanza la fuerza total y la densidad maxima de flujo.

Semiconductor - Un semiconductor es simplemente un
material gue conduce la electricidad sélo cuando las condicio-
nes son cotrectas. Dos tipos basicos de semiconductores se
usan en los automaviles, gue son los diodos y los transistores.

Sensor - Un dispositivo gue controla la condicién de funciona-
miento de un motar y envia una sefal de voltaje a la unidad de
control. Esta sefal variable del voltaje varia de acuerdo con los
cambios en la condicién gue se controla. Pueden haber desde
media docena hasta dos docenas de sensores en un motor,
dependiendo de la sofisticacion del sistema.

Sensor de cable con corriente - Vea Sensor de masa de aire.

Sensor de detonaciéon - Un sensor de vibracion montado en
el blogue del cilindro que genera un voltaje cuando la detona-
cidn ocurre. El voltaje da una sefial a la unidad de control, que
altera 1a sincronizacion del encendido retardandolo y detiene la
detonacion (en vehiculos turboalimentados, limita el impulso).

Sensor de la masa de aire - Un medidor del flujo de aire que
usa la resistencia cambiante de un cable calentado en el flujo
de aire de admision para medir la masa de aire que entra al
motor. Se le llama también sensor de cable caliente.

Sensor de oxigeno - Sensor, montado en el multiple de
escape o tubo de escape, que reacciona a cambios en ¢
contenido de axigeno de los gases de escape. El voltaje
generado por el sensor de axigenc es controlado por la unidad
de control.

Sensor de temperatura - Un tipo especial de reostato de
estado solilo, conocido como resistencia térmica. Se usa para
captar liguido refrigerante y, en algunos sistemas, la tempera-
tura de aire también. Vea Resistencia termica.

Sensor de temperatura de la carga de aire {ACT) -
Resistencia térmica que se usa para medir la temperatura del
aire de admision o la temperatura de la mezcla de
aire/combustible.

Sensor del flujo de aire - Sensor que se usa para medir el
volumen de aire gue entra al motor en muchos sistemas de
inyeccion de combustible. Los sistemas de inyeccion continua
usan una placa sensora del flujo de aire para medir el volumen
del flujo de aire; los sistemas electronicos usan una vefeta ©
sensor de flujo de aire tipo aleron.

Sensor Lambda - Término de Bosch para el sensor de
oxigeno. Vea Sensor de oxigeno.

Sensor variable de reluctancia - Un fransductor sin contacto
que convierte el movimiento mecanico en senales de control
eléctricas.

Sensores de entrada - dispositivo que controla la condicién
de funcionamiento de un motor y envia una serial del voltaje a
la unicad de control. Esta seiial variable del voltaje varia de
acuerde con los cambios en la condicidén gue se controla.
Puede haber desde media docena hasta dos docenas de
sensores en un motor, dependiendo de la sofisticacion del
sistema.

Senal - Otro nombre para el vacio transmitido de una
ubicacion o componente, a otro.

Sifén - Flujo de liguide como resultado de presion diferencial,
sin la ayuda de una bomba mecanica.

Sincronizacion - La Relacion entre el encendido de |a bujia y
ia posicién del piston expresada generalmente en grados de
cigliefal antes BTDC {antes del punto muerto superier) o
después ATDC {después del punto muerto superior).

Sincronizacion computarizada - E! avance total de la chispa
en grados antes del punic muerto superior. Calculado por la
computadora en base a entradas de datos de varios sensores.

Sincronizaciéon de la chispa - Una manera de controlar las
emisiones de escape por medic del control de la sincroniza-
cion de encendido. El avance de vacio se retarda ¢ apaga en
velocidades bajas, reduciendec las emisiones NOX {Oxido de
nitrogeno) y HC {hidrocarburos).

Sinterizado - Soldado sin usar calor para formar un material
poroso, tal come el disco de metal usado en algunas valvulas
de retardo de vacio.

Sistema de aire de pulsacion - La Parte del sistema de
control de emisiones que utiliza una valvula de chegueo tipo
lenglieta la cual permite que el aire entre al sistema de escape
coma resultado de pulsaciones de escape.

Sistema de inyeccién continua (CIS) - Un sistema de
inyeccion de combustible desarrollado por Bosch gue inyecta
combustible continuamente. A diferencia de un sistema de
inyeccién electronico, gue usa una computadora para contro-
lar la amplitud de pulsacion de los invectores de solenoide
electrénico, el CIS usa unos confroles hidraulicos para alterar
la cantidad del combustible inyectado. Hay cuatro tipos
basicos de CIS: K-Jetronic, K-Jetronic con Lambda (sensar de
oxigeno), KE-Jetronic y KE-Motronic.
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Sistema eléctrico de tierra negativa - Sistema eléctrico del
automovil en que el terminai negativo de la baterfa esta
conectado a tierra.

Sistema eléctrico de tierra positiva - Sistema eléctrico de
automévil en el cual el terminal positivo de la bateria se
conecta a tierra.

Sistema regulador de presion - En un sistema de inyeccion
continua, mantiene constante la presion del sistema de
combustible.

Smog fotoquimico - Una combinacién de los contaminantes
que, al ser afectados por la luz solar, forma compuestos
quimicos dafiinos para la vida del ser humano, los animales y
las plantas.

Solencide - Un actuador electromagnético que se compone
de una bobina eléctrica con un centre hueco y un pedazo de
hierro, la armadura, eso se mueve hacia la bobina cuando se
energiza. Los seolenoides se usan para abrir inyectores de
combustible y muchos otros actuadores de salida en vehiculos
con inyeccién de combustible.

Solenoide de control de mezcla (M/C}) - Dispositivo, instal-
ado en carburadores controlados por computadora, que
regulan |a relacion de aire/combustible.

Solenoide de valvula de afinamiento del maMiple - Cuando
esta activada, altera la forma interna y el flujo de aire del
mualtiple aumenta el momento de torsion del extremo inferior
del motor.

Sonda légica - Dispositivo manual sencillo que se usa para
confirmar las caracteristicas operacionales de un circuito
Iagico {encendido/apagado).

Subsensor de oxigeno - El segundo sensor de oxigenc
{después que el convertidor cataiitico), que controla la eficien-
cia del convertidor catalitico.

Substrato - La capa o panal de abejas, de Oxido de aluminio
sobre el cual se deposita el catalizador {platine o paladién) en
un convertidor catalitico.

Sulfatizacidn - La cristalizacién de sulfato de plomo en las
placas de una baterfa constantemente descargada.

Supercarga - El Uso de una bomba de aire para entregar una
mezcla de aire/combustible a los cilindros del motor a una
presion mayor que la atmosférica.

Superposicion del arbol de levas - Periodo de rotacion del
arbel de levas en grados durante ia cual tanto las valvulas de
admisidén como la de escape estan abiertas.

T

Temperatura ambiental - Temperatura del aire circundante.

Teoria convencional del flujo de corriente - La teoria actual
del flujo de corriente, la cual dice que la electricidad fluye de
positivo a negativo. También llamada la teoria del flujo de
corriente positiva.

Teoria del electrén del flujo de corriente - Teoria del flujo de
corriente que dice que la electricidad fluye de negativo a
positivo.

Termactor - Un sistema para la inyeccién de aire en el sistema
de escape para ayudar en el control de hidrocarburos vy
monéxido de carbono en el escape.

Termostatico - Se refiere a un dispositivo que responde
automaticamente a cambios de temperatura para activar un
interruptor.

Tetraetilplomo - Un aditivo de gasolina que se usa para
ayudar a prevenir la detonacion.

Tiempo de pulsacion - La cantidad de tiempo que los inyecto-
res de solenoide estan abiertos para inyectar el combustible.
También conocido como amplitud de pulsacion, especialmente
cuando se muestra en un osciloscopio como patrén de voltaje.

Tierra - En términos automovilisticos, se refiere al lado
negativo del sistema eléctrico, por ejemplo: el bame negativo
de la bateria y/o el cable del chasis y bloque del motor.

Tiristor - Un SCR (rectificador controlado de silicio} que
bloguea normalmente todo el flujo de corriente. Un voitaje leve
aplicado a una capa de su estructura del semiconductor
permitird el flujo de corriente en una direccion mientras
bloquea el flujo de la corriente en la ofra direccién.

Tope de marcha minima - Dispositivo para controlar el
minimo y el maximo de rigueza de combustible de marcha
minima. El tope de la marcha minima es para prevenir que
perscnas no autorizadas hagan ajustes de la marcha minima
excesivamente ricgs.

Transductor - Un transductor convierte ¢ transduce una
forma de energia a otra. Tedos los sensores o los actuadores
son transductores.

Transistor - Semiconductor de tres terminales que se usa
para la conmutacién de corriente, deteccion y amplificacién.
La corriente baja fluye entre otro par de terminales, con un
terminal comun.

Tubo de ventilacion del camino - El tipo mas antiguo de
ventilacion de carter; ventilaba gases de desvio a la atmdsfera.

Tubo del distribuidor - Otro nombre para el riel de combustible.

Turboalimentador - Un dispositivo de supercarga que usa
gases de escape para girar una turbina que fuerza mezcla
adicional de aire/combustible en los cilindros.

Turbodemora - El intervalo de tiempo requerido para que un
turboalimentador pueda vencer la inercia y comenzar a girar a
velocidad normal.

U

Unidad de control - Una computadora electronica que
procesa entradas eléctricas y produce salidas eléciricas para
controlar una serie de actuadores que alteran las condicionas
de funcionamiento del motor. También se le denomina ECA
{asamblea de control electronica), ECM (médulo de control
electronico), ECU {unidad de control electronica), médule de
légica o simplemente, la computadora.

Unidad de control de la mezcla - En el CIS (sistema dea
inyeccidn continua) de Bosch, es el término colective para la
placa del sensor de flujo de aire y el distribuidor de combusti-
ble, que e integran en un solo componenite.
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Unidad de control electrénico (ECU) - Uno (de muchos) de
ios nombres que recibe el sistema de computadora. A menudo
se le llama simplemente “unidad de control”.

Unién fusible - Dispositivo gue protege un circuito de que se
dafie si ocurre un cortocircuito a tierra o si la polaridad de la
bateria o cargador se invierte.

Vv

Vacio - Cualguier presion menor que la presién atmosférica.

Vacio de puerto - El &rea de baja presion {vacio) un poco mas
arriba del acelerador en un carburador.

Vacio de venturi - La presion baja en el venturi de un carbura-
dor, causada por el aire rapido gue fluye por el venturi.

Vacio del multiple - La presion baja en un muditiple de
admision de motor, localizado debajo del carburador o placa
de acelerador TBL

Valor antidetonante - Caracteristica de la gasolina que ayuda
a prevenir 1a detonacion o golpeteo

Valvula auxiliar de aire - Una valvula especial que evita el
paso por la valvula cerrada de aceleracion. La valvula auxiliar
de aire admite aire adicional en el maltiple de admision durante
al arranque en frio del motor para una velocidad mas alta de
marcha minima durante sl calentamiento.

Valvula de aceleracién - La placa movible, dentro del cuerpo
del acelerador, que es controlado por el pedal de acelerador.
La valvula de aceleracién controla la cantidad de aire que
puede entrar en el motor.

Valvula de alivio - Valvula de limite de presion localizada en la
camara de escape de la bomba de aire del termactor.
Funciona para aliviar parte del flujo de aire de escape si la
presion excede un valor calibrado.

Valvula de alivio de presidn - Otro nombre para el puerto de
prueba del sistema de inyeccion de combustible.

Valvula de control Lambda - Vea Valvula de frecuencia.

Valvula de empuje - En un sistema de inyeccion cantinua, la
valvula de empuje controla el regreso del combustible del
regulador de control de presion al regulador de presion del
sistema. Cuando el motor se apaga. la valvula de empuje
cierra el circuito de control de presion.

Valvula de frecuencia - En el CIS (sistema de inyeccion
continua) de Bosch, es un dispositivo que regula la presién en
la camara mas baja de la valvula de presion diferencial, en
respuesta a una sefal del sensor de lambda (oxigeno).
También se le denomina valvula de Lambda {término de la
Bosch} o valvula de sincronizacién.

Valvula de inyeccion - Vea Inyector.

Valvula de lengiieta - Valvula de chequeo de una sola via.
LUna lengiieta ¢ aleron se abre para admitir un flhido o gas bajo
presion desde una direccién, cerrandose para negar
movimiento de la direccion opuesta.

Valvula de paso auxiliar - Una valvula que se usa en un
sistema de inyeccion de aire para prevenir el petardeo.
Durante la desaceleracion redirige el aire de la bomba de aire
al multiple de admision donde el aire empobrece la mezcla de
aire/combustible rica.

Vilvula de purga - Una valvula operada por vacio gue se usa
para absorber los vapores de combustible del recipiente de
vapor.

Valvula de sincronizacion - Vea Valvula de frecuencia.

Valvula de tolete - Una valvula que tapa y destapa su apertura
por movimiento axial.

Valvula de tope - Valvula de una sola via la cual permite que un
vacio o gas fluya en una direccion solamente, para evitar el
retroflujo.

Vilvula del arranque en frio - Vea Inyector de arranque en frio.
Valvula del solenocide - Una valvula operada por un soleneide.

Valvula separadora de liquido/vapor - Vdalvula de algun
sistemas de combustible EEC (Control electronico del motor
{computadora} que separa el combustible de liquido de vapores
de combustible.

Valvulas de presion diferencial - Dentro del distribuidor de
combustible CIS (sistema de inyeccién continua) de Bosch,
estas valvulas (hay una por cada cilingro) mantienen una caida
de presién constante en cada una de las ranuras del piston de
control, sin considerar los cambios en la cantidad de flujo de
combustible.

Vaporizacién - Cambio un liquido a un gas {vapor).

Vatio - La unidad de medida gque indica el poder eléctrico
aplicado en un circuito de corriente continua. Los vatios se
calculan multiplicando la corriente en amperios por el voltaje.

Veleta de aire - Aleron pivotante dentro de un sensor de flujo de
aire L-Jetronic o Meotronic que se abre en relacidn con la
cantidad de aire que fluye por el sensor del fiujo de aire.

Ventilacion positiva del carter {PCV) - Una manera de contro-
lar las emisiones del motor dirigiendo los vapores del carter
{desvio de gases) de vuelta al sistema de admisién del motor.

Venturi - Una restriccién en un flujo de aire, tal como en un
carburador o TBI {cuerpo de inyeccidon de combustible), eso
apresura el flujp de aire y crea un vacio.

Viscosidad - La tendencia de un liguido, tal como &l aceite, para
resistirse a fluir.

Volatilidad - La facilidad con gue un liquido cambia de estado
liquido a vapor de gas.

Voltaje - La fuerza (fuerza stectromotora) que mueve electrones
por un conductor. Se puede representar como la diferencia en la
presion eléctrica. Un voltic mueve un ampertio de corriente a
través de un ohmio de resistencia.

Voltaje de la bateria - Voltaje medido entre dos terminales de
una bateria.
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Voltaje de la chispa - La porcién de inducido de una chispa
que mantiene la chispa en la brecha entre los electrodos de una
bujia. Generalmente cerca de un cuarto del nivel de voltaje de
encendido.

Voltaje de referencia - Una sefal constante de voltaje {menor
que el voltaje de la bateria) aplicada a un sensor por la
computadora. El sensoer altera el voltaje segin las condiciones
de funcionamiento del motor y lo devuelve como una sefial
variable de entrada a la computadora que ajusta la operacion
de! sistema en forma correspondiente.

Voltaje disponible - El voltaje medido en fa fuente u otro
puntc en un circuito con el respecto a la tierra.

Voltio - Unidad de presidn eléctrica {fuerza electromotora),
que hace gue la corriente fluya en un circuito. Un voltio causa
que un amperto de corriente fluya un ohmio de resistencia.

Volumen del espacio muerto - Volumen de una camara de
combustion cuando el piston estd en el punto muerto superior.
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A

ACC - Sensor del embrague del compresor de aire acondicio-
nado - Este sensor envia informacién a la computadera en
relaciéon con el estado del embrague del aire acondicionado.
ACP - Sensor de presién del sistema de aire acondicicnado -
Envia informacién a la computadora acerca de las presiones
en las tubetfas y mangueras del aire acondicionado.

ACT - Sensor de temperatura de la carga de aire - Envia
infarmacién a la computadora acerca de la temperatura del
aire que entra en el motor.

A.LR. - Sistema de reaccidn de inyeccion de aire - Inyecta aire
al sistema de escape para quemar cualguier resto de combus-
tible no quemado.

AlS - Marcha minima automatica - Recibe una sefial de voltaje
de la computadera para ajustar la marcha minima del motor.
AISGC - Control del sistema de induccion de aire - Recibe una
sefal de voltaje de la computadora para ajustar el aire que
entra en el sistema de induccion.

AISM - Motor eléctrico de la marcha minima automatica.
ALDL - Linea de datos de |a planta de ensamblaje (GM).

APS - Sensor de presion atmosférica - Envia informacion a la
computadora acerca de la presion de la atmosfera para
efectuar los calculos correctos de la mezcla de combustible.
AS - Solenoide del interrupter de aire - Recibe una senal de
voltaje de la computadora para dirigir el aire de la bomba de
aire a la ubicacion correcta.

AS - Sensor del flujo de aire - Envia informacion a la computa-
dora acerca de la cantidad de aire que entra en el motor.

AS - Sensor de altitud.

ATDC - Después del punto muerto superior - Después de gue
el piston ha llegado al punto mas alto en el cilindro y comienza
su recorrido hacia abajo (medido en grados).

ATS - Sensor de temperatura del aire - Envia informacion a |a
computadora acerca de la temperatura del aire exterior.

B

BARQ - Sensor de la presién barométrica - Envia informacion
a la computadora acerca de la presion barometrica de la
atmosfera.

B + - Describe el voltaje o el potencial del terminal positivo de
la bateria.

BATT {+) - El poste positive de la bateria o su circuito.

BATT {-) - El poste negativo de la bateria o su circuito.

BCS - Solencide de control de sobrealimentacion - Recibe una
sefial de voltaje de la computadora para ajustar la cantidad de
sobrealimentacién {aumento de presion) del turboalimentador.
BTDC - Antes del punto muerto superior - El recarride que ha
de efectuar al pistdn {medido en grados) antes de alcanzar su
punto mas alto en el cilindro.

BTS - Sensor de temperatura de la bateria - Envia informacion
a la computadora acerca de la temperatura de la bateria.

BVS - Solenoide de ventilacion del flotador - Recibe una sefial
de voltaje de la computadora para controlar el momento en
que ha de abrirse el orificio de ventilacion del flotador en el
carburador.

C

CANP - Solenocide de purga del recipiente de vapores - Recibe
una sefal de voltaje de la computadora para controlar el
momenta en que ha de abrirse el orificio de ventilacién del
recipiente de carbon vegetal.

CAS - Sensor del angulo del cigliefial - Envia informacion a la
computadora acerca del angulo de giro en que se encuentra el
cigienal.

CCGC - Control de comandos por computadora (GM).

CCD Bus - Esta es |a linea de comunicacion usada por varias
computadoras a bordo del vehicule para transmitir los datos.
CCS - Solenocide de los embragues de recorrido por inercia -
Recibe una sefial de voltaje de la computadora para poner los
embragues de la transmision en el modo de recorrido por
inercia.

CCS - Solenoide del embrague del convertidor - Recibe una
sefal de voltaje de la computadora para controlar el momento
en que ha de aplicarse el embrague del convertidor de torsion
de la transmision.

CEC - Control de emisiones computarizado (AMC)

CFCS - Sistema de cierre del combustible durante el recorrido
por inercia - Recibe una sefial de voltaje de la computadora
para cortar el suministro de combustible al moter cuandoe el
vehiculo se mueve por inercia sin ayuda del motor.

CFl - Inyeccion de combustible central. Un sistema de
inyeccion de combustible de la Ford Motor Company que usa
un conjunto de cuerpo de aceleracion montade en el inyector.
CIS - Sistema de inyeccion continua. Un sistema de inyeccion
de combustible de Bosch que inyecta una cortiente constante
de combustible presurizado a cada lumbrera de admision. En
un tiempo, el sistema CIS se usaba extensamente a través de
la industria.

CIS-E - Un sistema de inyeccion CIS con controles electroni-
cos. )

CIS-Lambda - Un sistema de inyeccién CIS con un sensor de
oxigens.

CKP - Sensor de la posicién del ciglenal

CLC - Solenoide de enclavamiento del convertidor - Recibe
una senal de voltaje de la computadora para controlar el
momento en que ha de aplicarse el embrague del convertidor
de torsion de la transmision.

CP! - Un sistema de inyeccion de combustible de GM que usa
un inyector ubicado centralmente y lineas que van del inyector
a los surtidores de inyeccidn tocalizados en cada cilindro.
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CPS - Sensor de |la posicion del arbol de levas - Envia informa-
Gién a la computadora acerca del angulo de giro en que se
encuentra el arbol de levas.

CPS - Solencide de purga del recipiente de vapores - Recibe
una sefal de voltaje de la computadora para controlar el
momente en que ha de abrirse el orificio de ventilacién del
recipiente de carbén vegetal.

CPS - Sensor de la posicion del ciglefal - Envia informacion a
la computadora acerca del angulo de girc en que se encuentra
el cigliefal.

CRSV - Valvula sclencide de enriquecimiento en el recorrido
por inercia - Recibe una sefial de voltaje de la computadora
para ajustar la relacion de combustible/aire durante los
periodos en que el vehiculo se mueve por inercia sin ayuda del
motor.

CTS - Sensor de temperatura del liquido refrigerante - Envia
informacion a la computadora acerca de la temperatura del
sistema de enfriamiento.

D

DCL - Enlace de comunicacién de datos - Es un terminal que
s& usa para obtener acceso los codigos de la computadora.
DETCNACION - Sensor de detonacion (golpeteo) - Envia
informacidn a la computadora si se produce cualquier detona-
cion del combustible en el motor.

DIS - Sistema de encendido directo.

DIS - Sistema de encendido sin distribuider. Un sistema de
encendido que usa bobirnas individuales para encender las
bujias.

DLC - Conector de enlace de datos.

DOL - Enlace de la safida de datos. Datos del calculo de
combustible del médulo de control EEC-4 al controlador de
racorridos electronico.

DTC - Cadigo diagndstico de falla

DVOM - Voltohmimetro digital - Se usa para medir el voltaje y

la resistencia. Las lecturas se indican en una pantalla de
visualizacion en vez de usar una aguja gue se mueve a lo largo
de una escala.

E

EACV - Valvula de control electronico del aire - Recibe una
sefial de voltaje de la computadora para controlar la valvula de
aire en el momento en que ha de aplicarse.

ECA - Conjunto de control electrdnico.

ECM - Madulo de control electrénico.

ECT - Sensor de temperatura del liquido refrigerante - Envia
informacion a la computadora acerca de la temperatura del
sistema de enfriamiento.

ECTS - Sensor de temperatura del liquido refrigerante del
motor - Envia informacion a la computadora acerca de la
temperatura del sistema de enfriamiento.

ECU - Unidad de control electrénico.

EEC - Control electronico del motor.

EFC - Carburador de realimentacion electrénica (Chrysler)
EFE - Solenoide de evaperacion temprana del combustible -
Recibe una sefial de voltaje de la computadora para enviar una
senal en el momenta en que ha de iniciarse y terminarse la
evaporacion temprana del combustible.

EFI - Inyeccion de combustible electrénica. Un sistema de
inyeccién de combustible que usa una microcomputadora
para determinar y controlar la cantidad del combustible
requerido e inyectado a un motor en particular.

EGI - Inyeccidn de gasolina electrénica. Un sistema de
inyeccion de combustible que usa Mazda para los modelos de
vehiculos RX7, Turbo RX7, 323 vy §26.

EGO - Sensor de oxigeno en el gas de escape.

EGR - Valvula de recirculacion de los gases de escape -
Permite que un pequefio porcentaje del gas de escape entre
en el area del combustién para controlar la detonacién y la
emision de NOx (6xidos de nitrégena).

EGRVP - Sensor de posicién de la valvula de recirculacion del
gas de escape - Envia informacién a la computadora acerca de
la posicion del pasador de la valvula EGR.

EGRC - Solenoide de control de la recirculacion del gas de
escape - Recibe una senal de voltaje de la computadora para
abrir la valvula EGR.

EGRGTS - Sensor de temperatura del gas de recirculacion del
escape - Envia informacién a la computadora acerca de la
temperatura de los gases que se hacen recircular alrededor de
la valvula EGR.

EGRPS - Sensor de posicion del gas recirculado de escape -
Envia informacion a la computadora acerca de la posicion del
pasador de la valvula EGR. '
EHA - Actuador electrohidraulico - Recibe una sefial de voltaje
de la computadora para permitir gue el actuador electrohidrau-
lico se abra y deje pasar presion hidraulica por el mismo.
EOTS - Sensor de temperatura del aceite del motor - Envia
informacion a la computadora acerca de la temperatura del
aceite del motor.

EPROM - Mesmoria programable y borrable de lectura
sclamente (GM).

EPS - Sensor de posicidon del motor - Envia informacion a la
computadora acerca del angulo de giroe en que se encuentra el
ciglienal.

ESC - Control electronico de chispa - Recibe una sefial de
voltaje de la computadora para ajustar la sincronizacion del
encendido.

ESS - Sensor de velocidad del motor.

EST - Sincronizacién electrénica de la chispa.

ETC - Scienoide de control electronico del acelerador

ETS - Sensor de temperatura del gas de escape

EVAP - Sistema de control de emisiones evaporativas.

F

FCS - Solenoide de cierre de combustible

FKS - Sensor de detonacion delantera - Envia infermacion a la
computadora acerca de la detonacion del combustible.
FLTVS - Interruptor de valvula de aceleracion de carga
completa - Envia informacion a la computadora acerca det
momento en gue el acelerador esta en su posicion totalmente
abierto (WQOT).

FOS - Sensor frantal de oxigeno - Envia informacion a la
computadora acerca de la cantidad de oxigeno existente en {a
parte delantera del multiple de escape.

FTS - Sensor de temperatura del combustible.

FTVPV - valvula de purga del orificio de ventilacion del tangue
de combustible.

H

HAC - Sensor de compensacion para altitudes altas,

HACV - Valvula de compensacion para altitudes altas.

HO2S - Sensor de oxigeno con calentador - Envia informacion
a la computadora acerca del sensor calentado de oxigeno.
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IAC - Solencide de control del aire de marcha minima.

IAT - Sensor de temperatura del aire de admision.

ICY - Valvula de control de la induccion - Recibe una sefial de
voltaje de la computadora para ajustar la induccion de aire en
el motor.

ILC - Solenoide de compensacion de carga de marcha minima
- Recibe una sefal de voltaje de 1a computadora para ajustar la
marcha minima del motor cuandeo el motor funciona bajo
carga.

IMS - Sensor de millaje deducido. Un circuito gue usa una
célula E gue reduce su estado al aplicarsele corriente eléctrica.
A medida que el vehiculo va envejeciendo (medido por el
tiernpo en que la llave ha estado en la posicion de prendido), el
modulo de control EEC-IV compensa el envejecimiento del
vehiculo cambiando los parametros de calibracion {Ford).

ISA - Actuador de marcha minima.

ISAV - Valvula del aire de marcha minima.

ISC - Solenoide de control de marcha minima.

ISCV - Valvula de control de marcha minima.

ITS - Interruptor de seguimiento de marcha minima.

ITVS - Interruptor de la valvula de aceleracion de marcha
minima.

IUSV - Valvula solenoide de marcha minima ALTA.

L

LKS - Sensor de detonacion izquierda - Envia informacidn a la
computadora si se produce cualguier detonacion en el lado
izquierdo del motor.

LUCSV - Valvula solenoide de contral del enclavamiento -
Recibe una sefizl de voltaje de la computadora para enclavar
el convertidor de torsién de la transmision.

M

MAF - Sensor del flujo de la masa de aire - Envia informacion a
la computadora acerca de |a cantidad de la masa de aire que
fluye hacia el motor.

MAM - Medidor de flujo de la masa de aire - Envia informacién
a la computadora dosificande la cantidad de aire que fluye
hacia el motor.

MAP - Sensor de la presion absoluta del maltiple de admision
- Un dispositivo que controla ia presion absoluta en el multiple
de admision y envia un voltaje variable a la unidad de contral,
la cual aitera la mezcla de combustible/aire segun corres-
ponda.

MAT - Sensor de temperatura del aire en el multipte de
admision - Envia informacién a la computadora acerca de la
temperatura del aire dentro del multiple de admision.

MCS - Solencide de control de la mezcla - Recibe una senal
de voltaje de la computadora para ajustar la mezcla de
combustible/aire (relacion de combustible/aire).

MFI - Inyeccion de combustible a muttiples lumbreras.

MIL - Lampara o luz de indicacion de una falla.

MLP - Sensocr de posicion de la palanca manuat - Envia
informacion a ia computadora acerca de la marcha en que se
encuentra la transmision.

MRL - Luz recordatoria de mantenimiento

MSD - Descarga de multiples chispas.

MTVS - Sclenoide de la valvula de afinacion del maltiple de

admision - Recibe una sefial de voltaje de la computadora para
ajustar el plenum del flujo del multiple de admision.

N

NDS - Sensor de posicidon neutral - Envia informacion a la
computadora acerca de la posicion de la transmisidn (en
Neutral o en Drive).

NECCS - Sistema de control electrénico concentrado del
motor {Nissan).

NOx - Oxido de Nitrégeno. Los compuestos quimicos de
nitrégeno despedidos por un motor de combustion interna. Se
combinan con los hidrocarbures para producir smog (niebla
espesa con humo). La formacién de NOx es afectada por las
temperaturas de las camaras de combustién.

O

0O, (sensor) - Sensor de oxigeno - Envia informacién a la

computadora acerca de la cantidad de oxigeno en el sistema
de escape.

OBD - Diagnéstico a bordo del vehiculo {puede referirse a los
sistemas OBD 1 o 11

OL - Lazo abierto.

0S8 - Sclenoide de sobremarcha - Recibe una sefal de voltaje
de la computadora para activar Ja scbremarcha de la transmi-
sion.

0SS - Solenoide de cierre de sobrealimentacion excesiva -
Recibe una sefial de voltaje de la computadora para controlar
el turboalimentador cuando produce mas sobrealimentacion
de la recomendada.

P

PAIR - Sistema de inyeccién de impulso de aire.

PCV - Ventilacion positiva del carter. Un sistema que controla
el flujo de los vapores del carter hacia el miltiple de admisidn
del motor, en donde se queman junto con la mezcla de
combustible/aire en vez de ser descargados a la atmosfera.
PFE - Sensor EGO de presion de realimentacion - Envia
informacion a la computadora acerca de 'a cantidad de
presion existente en el sistema de escape.

PGM-FI - Inyeccion de combustible programada (Henda)

PIP - Captador del perfil del encendido - Envia informacion a la
computadora acerca de la referencia del perfil del encendido
{Ford}.

PSDS - Solencide de servicio de sensor de presion.

PSI - Libras por pulgada cuadrada - PSI puede ser una medida
de la presion del aire o de un fluido.

PSPS - Sensor de presién de la direccién hidraulica - Envia
informacion a la computadora acerca de la presién en las
lineas del sistema de direccién hidraulica.

PSPS - Interruptor de presion de la direccidn hidraulica - Una
entrada del médulo de control para regular la marcha minima
basandose en la demanda de carga de la direccidn hidraulica.

R

RKS - Sensor de detonacion trasera - Envia informacion a la
computadora si se produce cualquier detonacion en la parte
trasera del motor.
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RKS - Sensor de detonacion derecha - Envia informacion a la
computadora si se produce cualquier detonacién en el lado
derecho del motor.

RPM - Revoluciones por minuto - Velocidad de rotacién del
cigiienal del motor.

RPMS - Sensor de revoluciones por minuto - Envia informa-
cidn a la computadora acerca de la velocidad de! motor (RPM).

S

8CS - Solenoide de control de velocidad - Recibe una sefal de
voltaje de la computadora para controlar la marcha minima del
motor.

SDS - Sensor de velocidad/distancia - Envia informacién a la
computadora acerca de la distancia que el vehiculo ha
recorrido desde que se reposiciond el sensor.

SEFI - Inyeccién de combustible electrénica secuencial
(conocida tambieén come SPF ¢ SEF) - Inyeccién de combus-
tible a lumbreras activada por la sincronizacion del encendido
que activa cada inyector separadamente.

SIL - Luz de indicacion de cambic - Un sistema que propor-
ciona una indicacion visual al conductor de un vehiculo en el
momento en que ha de cambiarse a la siguiente marcha mas
alta para obtener una economia de combustible optima.

SM - Motor eléctrico de control escalonado - Recibe una senal
de voltaje de la computadora para controlar la marcha minima
del motor.

S80S - Subsensor de oxigeno - El segunde sensor de oxigeno
(después del convertidor catalitico) que controla la eficiencia
catalitica del convertidor.

SPOUT - Senal de salida de la chispa proveniente del médulo
de control EEC-IV.

SRI - Indicador recordatorio de servicio - Esta luz se usa para
informar el conductor de que el vehiculo necesita un servicio
de mantenimiento. Antes de 1993, esta luz se denominaba
comunmente “luz recordatoria de mantenimiento™.

S8 - Solenoide de cambios - Recibe una sefial de voltaje de la
computadora para cambiar la transmisién de una marcha a
otra. '

S5 - Sensor de velocidad.

STAR - Lectura automatica de autocomprabacion. Un disposi-
tivo comprobador en el gue ios sistemas EEC y MCU prasen-
tan codigos de servicio en un formato digital {Ford).

STO - Circuito de salida de autocomprobacion en los sistemas
EEC y MCU qgue transmite cédigos de servicio (impulsos ) a un
VOM (Voltohmimetro) o al comprobador STAR (Ford).

T

TABS - Solenoide de derivacion del aire de la bomba de aire
(Thermactor) - Recibe una sefat de voltaje de la computadora
para controlar el flujo de aire de derivacion después de que se
ha puesto en el modo de derivacion.

TADS - Solencide de desviacion del aire de la bomba de aire
(Thermactor} - Recibe una sefial de voltaje de la computadora
para dirigir el aire proveniente de la bomba de aire Thermactor.
TAS - Sensor del angulo del acelerador - Envia informacion a
la computadora acerca del angulc de abertura del acelerador.

TBI - Cuerpe de inyeccion de combustible (0 Inyeccion en el
cuerpo de aceleracion).

TCM - Modulo de control de la transmision.

TCC - Solenoide del embrague del convertidor de torsion -
Recibe una senal de voltaje de la computadora para enclavar
el convertidor de torsion para una operacién mas eficiente.
TDCS - Sensor de! punto muerto supericr.

TFT - Sensor de temperatura del fluido de la transmision.

TK - Salenoide de vacio del activador del acelarador.

TKA - Actuador del activador del acelerador - Recibe una
sefial de voitaje de la computadora para ajustar la marcha
minima del motor, basandese en la carga del motor.

TKR - Relé del activador del acelerador - Recibe una sefial de
voltaje de la computadora para enviar una seital al activador
del acelerador para iniciar su operacion.

TKS - Solenoide del activador de! acelerador - Recibe una
senal de voltaje de la computadora para enviar una sefal al
activador del acelerador para iniciar su operacion.

TLV - Sclenoide de enclavamiento de la transmisian - Recibe
una sefal de voltaje de la computadora para enclavar el
convertidor de torsion para una operacion mas eficiente.
TPS - Sensor de posicion del acelerador (o del angulo de
abertura del acelerador} - Envia informacion a la computadora
acerca del angulo de abertura del acelerador.

TR - Sensor de la gama de la transmision.

TSS - Sensor de la velocidad de la transmisién.

TVV - Vélvula de vacio térmica.

TWC - Catalizador de tres vias.

Vv

VAF - Senscr del flujo de aire de aleta.

VAT - Sensor de temperatura del aire de aleta.

VATS - Sistemna antiirrobo del vehiculo.

VCV - Valvula de control de vacio.

YOM - Ohmimetro de voltaje (o voltohmimetro/voltimetro) - Se
usa para medir el voltaje y la resistencia durante la comproba-
cién de componentes.

VS - Sensor de vacic

VS5 - Sensor de la velocidad del vehiculo

W

WAC - Interrupcién del aire acondicionado con el acelerador
completamente abierto.

WCS - Solenoide de control de la compuerta de descarga -
Recibe una sefial de voltaje de la computadora para controlar
la cantidad de sobrealimentacion que el motor recibe del
turboalimentador.

WDS - Solenoide de servicio de la compuerta de descarga -
Recibe una sefial de voltaje de la computadora para variar la
cantidad de scobrealimentacion gue el motor recibe del turboa-
limentador.

WOT - Acelerador totalmente abierto.

WTS - Sensor de temperatura del agua.

WU-TWC - Convertidor catalitico de tres vias durante el
calentamiento del motor.

WU-OC - Convertidor catalitico de oxidacion durante el
calentamiento del motor.
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A

Abreviaturas, AB-1 hasta AB-6
AC {corriente alterna), 6-21
Accord TA-9
Aceite nivel y condicion, 6-8
Acelerador posicionador, 4-16
Acopladores, mangueras de vacio y conexiones, 6-8
Actuadores de salida, 8-35
y sensores de administracion de la inyeccion de combustible
del moter, 8-23
Acura, TA-2
codigos de fallas de componentes, 78-1
Adaptadores, 5-7
Ahogo en 1a desaceleracién o en detencion rapida, 6-37
Aire sistema
induccidn, 2-2
inyeccidén, 4-11
inyeccion de aire, 2-2
Ajuste de la sincronizacion y velocidad de la marcha
minima, 6-27
Alternador, 6-19
amperaje de la salida, 6-21
Amperaje de Ja salida del alternador, 6-21
Amplificador de vacio del venturi, 4-8
Anticongelante nivel, condicion y circulacion, 6-8
Arranque vacio, 6-16
Automatico estrangulador, 4-17
Avance
de vacio, 6-22
inicial o sincronizacion de base, 6-27
mecanico, 5-22
total, 6-27

Baja economia de combustible, 6-38
Bajada lenta después de aumentar las revoluciones del
motor, 6-17
BARO (Sensor de la presion barométrica), 8-12
Bateria, 6-18
cables, conexiones eléctricas y a tierra, 6-11
carganda, 6-13
chequeo del voltaje de arrangue, 6-18
condicion, 6-13
mantenimiento, 6-12
peligros y precauciones, 6-11
BMW, 7A-3
cédigos de fallas de componentes, 78-2
Bobina
modulo de encendido, 6-23
resistor de la bobina del encendido, 8-62
voltaje disponible, 6-26
Bobinas (sistema de ignicion sin distribuidor}, chequeo, 8-50
Bomba de vacio con indicador, 5-4

Bujias
cables, 6-23
leyendao, 6-24

remover, 6-23

C

Cables, 6-14
de las bujias, 6-23
puente, 5-9
Cadillac, TA-7 -
Caidas de voltaje, 6-19
irregulares, 6-17
periodicas, 6-17
Caliente solamente, 6-36
Camry codigos de falla de componentes, 7B-43
Carburador
retroalimentacion, 8-7
sistemas de control, 4-15
Carga y mantenimiento, 6-18
sistema de, 6-15
Cargando la bateria, 6-13
Carter, sistema de ventilacién positiva, 4-10
Chequec de la fuga de aire, 6-7
amperaje {en el modo de arranque}, 6-19
basicos del sistema, 6-6
circuita a tierra de la bateria, 6-18
diagnostico de vacio, 6-16
maodule de encendido, 8-54
resistencia del cable de bujia, 6-23
sistemas de EGR (recirculacion de los gases de escape}, 6-29
voltaje de arranque, 6-18
voltaje de brecha del terminal entre la punta del rotor y
la tapa, 8-26
y reemplaze de componentes, §-1
Chrysler, Dodge y Plymouth, camiones de carga y vehiculos
domésticos, TA-3
codigos de fallas de componentes, 7B-3
Circuito
arranque y carga, 5-18
bateria, 6-18
carga y arranque, 6-18
chequeo, 6-18
eléctrico de la bhomba de combustible, 8-1
CIS (Sistema de inyeccién continua), 8-36
CIS-E Volkswagen, Motronic sistemas, 7A-20
Civic, TA-9
Coédigos de fallas de componentes, 7B-1 hasta 78-48
Acura, 7B-1
BMW, 7B8-2
Camry, 7B-43
Chrysler, 7B-3
Dodge, 7B-3
Eagle, Medallion, Summit y Talon, 7B-5
Eagle, Premier, 7B-5
Excel, 7B-24
Ford, Lincoln y Mercury, 7B-6
General Motors importados, 7B-18
General Motors, vehiculos domésticos, 7B-14
Honda, 7B-22
Honda, 7B-22
Hyundai 7B-24
Infineti, ¥B-25
Isuzu, 7B-26
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Jaguar, 7B-27
Jeep, 78-27
Mazda, 7B-30
Mercedes, 7B-31
Metro, 7B-21
Mitsubishi, 78-33
Montero v camioneta, 7B-34
Nissan/Datsun vehiculos y camionetas, 7B-35
Plymouth, 7B-3
Plymouth, Chrysler y Dodge, carros domésticos y camicnes
livianos, 78-3
Porsche, 78-36
Prizm y Nova {con inyeccién electronica de gasoling), 7B-21
Saturn, 7B-37
Sonata, 7B-24
Spectrum, 7B-19
Sprint, 7B-20
Starion, 7B-33
Stellar, 7B-24
Storm, 7B-21
Subaru, 7B-39
Toyota, 7B-43
Tracker, 7B-21
Volkswagen, 7B-46
Voivo, 7B-48
Combustible, sistema, 6-15
circuito eléctrico de la bomba, 8-1
herramientas para la inyeccion, 5-6
indicador de ia presién, 5-6
inyectores, 4-26 .
llaves del aro de cierre para el tangue, 5-9
mejoras en la economia, 4-28
clor, 6-38
presion, 6-16
sistema de inyeccidn, 2-2
sistema de inyeccién continua, 8-36
sisternas de carburador con retroalimentacion, 8-7
solenoide de interrupcion, 4-18
valvula de desaceleracion, 4-17
Como funciona fa computadora, 1-1
Compensador de velocidad de marcha minima a alta
temperatura valvula HIC, 4-18
Componentes chequeo y reemplazo, 8-1 hasta 8-64
electricidad estatica, 4-21, 8-24
electronicos y la electricidad estatica, 3-2
principales de control de 1as emisiones, 2-2
relacicnados con las emisiones, 2-2
Comprobadores de continuidad eléctrica, 5-10
Computadora
automotriz, 4-21, 8-24
de control del mator, 3-1
precauciones que han de tenerse, 3-2
sensores de informacion, 3-2, 4-21
Computarizadas
modos de operacion, 7A-2
recuperacion de cédigos de fallas, 7A-1
recuperando codiges, 7A-2
Condicion
de la bateria, 6-13
general del motor, 6-6
Conexiones
acopladeres y mangueras de vacio, 6-8
herramientas especiales para desconectar, 5-7
mangueras, filtros v el flujo de aire, 6-7
y conexién a tierra, 6-14
Consejos practicos para reparar mangueras de vacio y lineas
de nilén, 6-11

Control de la velocidad de marcha minima
motor eléctrico de ISC, 4-16
moter ISC, 4-27
Control de las emisiones componentes principales, 2-2
Control de mezcla solencide, 4-18
Convertidor catalitice, 4-18
Cortocireuitos localizadores, 5-10
Cronometro de demora, 4-9

D

Detonacion {golpeteo de la chispa), 6-38
Diagnéstico y correccidn de fallas de circuitos, 5-9
DiS {sistema de ignicion sin distribuidor), 8-49
DIS, modulos del sistema de encendido sin distribuidor, 8-60
Distribuidor
avance de vacio, 6-22
avance mecanico, 6-22
Distribuidor {si esta equipado), 6-21
Dodge, Chrysler ¥ Plymouth, camiones de carga y vehiculos
domeésticos, 7A-3

E

EACV (Valvula de control de aire electronica), 4-27, 8-37
Eagle
Medallion, Summit y Talon, Premier, 7A-4
codigos de fallas de componentes, 7B-5
ECS o EEC, EVAP (sistemas de control de evaporacién de
emisiones, 4-10
EFE (sistema de evaporacién temprana de
combustible), 2-2, 4-14
EFE y Thermac y (sistemas de admision de aire caliente), 4-13
Efecto Hall, interruptor, 8-44
EFI {Inyecciéon de combustible electrdnica), 8-35
EGR, 2-2, 6-27
convertidor catalitico, 4-18
otros tipos de valvulas, 4-8
sensores de posicion de la valvula, 4-9
sistema de recirculacion de los gases de escape, 4-6
sobre los convertidores cataliticos de repuesto, 4-12
solenoide de la valvula, 4-27
valvula
contral electrénico Ford, 4-8
doble diafragma, 4-8
retropresion negativa, 4-8
retropresion positiva, 4-7
Electricidad estatica y los componentes
electronicos, 3-2, 4-21, 8-24
Electronico sensor de la presion, 4-8
Embrague del convertidor de torsién solenoide, 4-27
Emisiones evaporativas componentes relacionados, 2-2
En frio solamente, 6-36
Encendido
de tipo bohina colectora, 8-39
de tipo HEI de la General Motors, 8-41
sistemas de control, 8-38
voltaje disponible para las bujias, 6-26
EPROM y EEPROM, 3-1
ER, motor en marcha, Ford, Lincoln y Mercury, 7A-5
Escape
humao, 6-38
restringido o biogueado, 6-18
Estandarizacion, 4-28
Estetoscopio, 5-8
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Estrangulador automatico, 4-17
EVAP {sistema de control de evaporacion de
las emisiones}, 4-10, 6-31
EVP {sensor para la posicidn de la valvula EGR}, 4-24, 8-32
Exploradores
analizadores computarizados, 5-5
software y herramientas de codigos de fallas, 5-5

F

Facilidad
conduccion del vehiculo, 1-3
diagnostico de los problemas, 1-3
Fallas
localizacién basada en sintomas, 6-34
los circuitos, diagnéstico y correccion, 5-8
Falta de poder del motor o bajo rendimiento, 6-37
Filtros, flujo de aire, las mangueras y las conexiones, 6-7
Fiuctuacion
grande, 6-17
leve, B-17
Flujo de aire, los filtros, las mangueras y las conexiones, 6-7
Ford, Lincoln y Mercury, 7A-4
Fracasos Duros
Jaguar XJS y XJ6, 7A-12
Mazda, 7A-14
Porsche, 7A-17
Fracasos intermitente
Mazda, 7A-14
Porsche, 7A-17
Fuego, 6-2
Fuga de aire chequeo, 6-7
Funcién de la computadora, 6-33

G

Garantias de los fabricantes, 2-1 hasta 2-6
de diseno y contra defectos, 2-1
de rendimiento, 2-4
Gasolina y los limpiadores de inyececion de combustible, 6-2
General Motors
carmiones y vehiculos domeésticos, 7A-7
encendido de tipo HEI, 8-41
importados, YA-8
Glosario, GL-1 hasta GL-16
Grado térmico, 6-24

H

HEI de la General Motors, 8-41

Herramientas, 5-1 hasta 5-10

HIC valvula {compensador de velocidad de marcha minima a
alta temperatura}, 4-18

Honda, 74-9
codigos de fallas de componentes, 7B8-22

Humo del escape, 6-38

Hyundai, 7A-10
codigos de falla de componentes, 7B-24

ldentificacion
del prablema, 6-6
del vehiculo, 6-3

Ignicion, voltaje del sistema secundario, 6-3
Indicador
de la presion de combustible, 5-6
de vacio, 5-3
Infiniti, 7A-11
codigos de falla de compenentes, 7B-25
Interruptor
de Efecto Hall, 8-44
de temperatura de carga, 4-9
Inyeccion
continua, 5-7
electranica, 5-6
inyectores de combustible, 8-35
Inyectores
comprobadores del arnés de los inyectores
fluces “noid”}, 5-8
Inyectores de combustible, 4-26, 8-35
ISC {control de la velocidad de marcha minima), 4-27, 8-10
motor eléctrico, 4-16
Isuzu, 7A-11
codigos de falla de componentes, 7B-26

J

Jaguar XJS y XJ6, 7A-12
codigos de falla de componentes, 7VB-27
Jeep, TA-13
codigos de falla de compenentes, 7B-27
precauciones para el servicio, VA-13

K

KOEOQ, Prueba Rapida, Llave Encendida Motor Apagado, Ford,
Lincoln y Mercury, 7TA-4

L

Lectura baja
fluctuante, 6-17
y constante, 6-17
Lecturas de operacion, 6-17
Leyendo las bujias, 6-24
Limpiadores de inyeccidén de combustible, 6-2
Limpiando codigos
Acura, 7A-3
BMW, 7A-3
Cadillac, 7A-7
Chrysler, Dodge y Plymouth, camicnes de carga y vehicuios
domésticos, 7A-4
Dodge, Chrysler y Plymouth, camionas de carga y vehiculos
domesticos, 7A-4
Eagle
Medallion, Summit y Talon, 7A-4
Premier, 7A-4
Ford, 7A-6
General Motors camiones y vehiculos domésticos, 7A-7
Honda, 7A-10
Infiniti, 7A-11
Jaguar XJS y XJ6, 7A-12
Jeep, TA-14
Linceln, 7A-6
Mazda, 7A-14
Mercedes, 7A-15
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Mercury, 7A-6 Modulo de encendido
Metro, 7A-8 chequeo, 8-54

Mitsubishi, 7A-16
Nissan/Datsun, YA-17
Nissan/Datsun vehiculos y camiones, 7A-16
Nova (modelos con inyeccion de combustible
solamente), 7A-9
Oldsmobile Toronado con CRT {Tubo de rayos catddos), 7A-7
Plyrnouth, Dodge y Chrysler, camiones de carga y vehicuios
domésticos, 7A-4
Porsche, 7A-18
Premier (1991 en adelante), 7A-4
Prizm, 7A-9
Saturn, 7A-18
Sonata y Excel, 7A-11
Sprint, 7A-8
Stellar, 7A-10
Storm, 7A-8
Subaru, 7A-19
Toyota, 7A-20
Tracker, 7A-9
Volkswagen, 7A-20, 7A-21
Volvo, 7A-21
Limpieza de la valvula EGR (recirculacion de los gases de
escape), 6-31
Liave Encendida Motor Apagado (KOEQ} prueba Rapida, Ford,
Lincoin ¥ Mercury,, TA-4
Llaves del aro de cierre del tanque de combustible, 5-9
Lo que DEBE y NO DEBE hacer, 6-2
Localizacion de fallas
basada en sintomas, 6-34
con un indicador de vacio, 6-16
de cortocircuitos, 5-10
informacidn general, 6-16
Luces de pruebas, 5-10

M

M/C (Solenoide de control de la mezcla), 8-15
MAF (sensor del flujo de la masa de aire), 4-22, 8-27
Mangueras de vacio y/o lineas plasticas
acopladores y conexicnes, 6-8
filtras, flujo de aire v las conexiones, 6-7
reparacion y reemplazo, 6-11
Mantenimiento
bateria, 6-12
motor, 2-5
MAPF (sensor de la presiGn absoluta del miltiple
de admisian), 4-22, 8-11, 8-26
Marcha minima
herramientas de ajuste, 5-8
sincronizacion y velocidad, 6-27
Marcha minima excesivamente alta, 6-36
Mazda, 7TA-14
codigos de falla de componentes, 7B-30
Mecanicos, relees, 8-6
Mejoras en la economia de combustible, 4-28
Memoria adaptiva, 3-2
Mercedes, 7A-14
codigos de falla de componentes, 7B-31
sistema HFM-SFI, 7A-14
Mercedes
cédigos de falla de componentes, 7B-31
Metro, 7A-8
Mitsubishi, 7A-15
cadigos de falla de componentes, 7B-33

y bobina, 6-23
Modulos del sistema de encendido sin distribuidor (DIS), 8-60
Monterc y camioneta, codigos de falla de
componentes, 7B-34
Motor
ahogo en la desaceleracion o en detencion rapida, 6-37
arranca pero no marcha, 6-35
arranque, 6-19
baja economia de combustible, 6-38
chequeo del voltaje, 6-18
control de la velocidad de marcha minima, I1SC, 8-10
desacelera en marcha minirma, marcha minima aspera o
erratica {en fric o caliente), 6-35
detonacion {golpeten de la chispa), 6-38
dificil de poner en marcha, en frio, 8-35
eléctrico de ISC (control de la velocidad de marcha
minima}, 4-16
ER, motor en marcha, 7A-5
falla a velocidad de marcha minima, 6-36
falta de poder o bajo rendimiento, 8-37
gira, pero no arranca, 6-35
identificacion, 8-6
1SC (control de la velocidad de marcha minima), 4-27
oscilacion en velocidad constante, 6-37
petardeo {por la admision o el escape), 6-38
ruido, 6-35
sigue en marcha después de apagarlo o tiene ung marcha
minima demasiado rapida, 6-37
sistemas de control, 4-20
vacilaciones o ahogos en la aceleracion, 6-36
Multimetro digital, 5-1

N

Nissan/Datsun vehicutos y camiones, 7A-16
codigos de falla de componentes, 7B-35

Nivel y condicién del aceite, 6-8

Nova (modelos con inyeccion de combustible
solamente), 7A-8 )

Namero de identificacion del vehiculo (VIN), 6-3

O

Ohmimetros, 5-2
Oldsmobile Toronado con CRT {Tuho de rayos catodos), 7A-7
Olor a combustible, 6-38
Oscilacion
en velocidad constanie, 6-37
lenta, 6-17
Oxigeno, sensor, 4-23, 8-13, 8-31

P

Partes miscelaneas, 2-2
PCV (sistema de ventilacion positiva del carter}, 2-2, 4-10
Peligros y precauciones de la bateria, 6-11
Petardeo (por la admision o el escape), 6-38
Plymouth, Chrysler y Dodge, carros domésticos y camiones
livianos, codigos de fallas de componentes, 7B-3
Porsche, 7A-17
codigos de falla de componentes, 7B-36
Posicionador del acelerador, 4-16
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Precauciones
de seguridad, 6-1
han de observarse con el sistema, 4-3
han de tenerse con las computadoras, 3-2
servicio para el Jeep, 7A-13
Preguntas y respuestas, 2-1
Prelude, 7A-9
Premier {1991 en adelante), 7A-4
Presion del combustible, 6-16
Principios basicos de computacién, 3-1 hasta 3-2
Principios basicos de localizacion de fallas, 6-1 hasta 6-40
Prizm, TA-9
Prizm y Nova, cédigos de fallas de componentes, 78-21
Problema identificacién, 6-6
PROM (memoria programable de lectura solamente), 3-1
Prueba Rapida, Llave Encendida Motor Apagado (KOEQ),
Ford, Lincaln y Mercury, 7A-4

R

Recipients, 6-33
Recuperacicn de codigos de fallas computarizadas, 7A-1
hasta 7TA-22
Recuperando codigos
Accord y Civig, 7A-9
Accord y Prelude, 7A-9
Acura, 7A-2
BMW, 7A-3
Cadillac, 7A-7
camiones y vehiculos domésticos, General Motars, 7A-7
Chrysler, Dodge y Plymouth, camiones de carga y vehiculos
domeésticos, 7A-3
Dodge, Chrysler y Plymouth, camiones de carga y vehiculos
domeésticos, 7A-3
Eagle
Medallion, Summit y Talon, 7A-4
Premier, 7A-4
Ford, 7A-4
Galante, 7A-15
General Motors camiones y vehiculos gomésticos, 7A-7
Honda, 7A-9
Infiniti, 7A-11
Isuzu, 7A-11
Jaguar XJS y XJ6, 7A-12
Jeep, 7A-13
Lincoln, 7A-4
Mazda, 7A-14
Mercedes, 7A-14
Mercury, 7A-4
Metro, 7A-8
Mirage Turbo, 74-15
Mitsubishi, 7A-15
Montero V6, 7A-15
Nissan/Datsun vehiculos y camiones, 7A-16
Nova {modelos con inyeccion de combustible
solamente), 7A-8

Oldsmobile Toronado con CRT (Tubo de rayos catddos), 7A-7

Plymouth, Dodge y Chrysler, camiones de carga y vehiculos
domeésticos, YA-3

Porsche, 7A-18

Premier {1991 en adelante}, 7A-4

Prizm, 7A-9

Saturn, 7A-18

Sonata y Excel, 7A-10

Sprint, 7A-8

Starion, 7TA-15

Stellar, 7A-10
Storm, 7A-8
Subaru, 7TA-19
300ZX, TA-16
Toyota, 7A-19
Tracker, 7A-9
Tredia y Cordia, 7A-15
vehiculos domesticos, General Motors, 7A-7
Volkswagen, 7A-20
Volvo, 7A-21
Regulador electrénico del vacio, 4-9
Relees
de estado sélido, 8-7
mecanicos, 8-6
Reparacion y reemplazo de mangueras de vacio y/o lineas
plasticas, 6-11
Resistor de |la bobina del encendido, 8-62
Rotor v la tapa, chequeo de voltaje del terminal de
la brecha, 6-26
Ruido en el motor, 6-35

S

Saturn, 7A-18
codigos de falla de componentes, 7B-37
Seguridad, precauciones, 6-1
Sensor
actuaderes de salida, 8-35
administracion de la inyeccion de combustible de! motor y
actuadores de salida, 8-23
angulo de abertura del acelerador, 8-30
angulo de apertura del acelerador, 8-12
de detonacién, 4-26, 8-34
electrénico de la presion, 4-8
EVP (para la posicién de la valvula EGR), 4-24
EVP (sensor para la posicion de la valvula EGR} de posicion de
la valvula EGR {recircuiacion de los gases de escape), 8-32
flujo de aire de aleta, 4-23, 8-28
flujo de la masa de aire, 4-22, 8-27
informacion de la computadora, 3-2
infarmacién, 4-21, 8-24
oxigena, 4-23, 8-31
oxigeno, 8-13 .
posicion de la valvula EGR, 4-9
posicion del angulo de apertura del acelerador, 4-23
posicion del cigliefial, 4-25
posicion del ciglefial, 8-33
praesion absoluta del multiple de admisién, 4-22, 8-11, 8-26
prasion barométrica, BARQO, 8-12
temperatura del purificador de aire, 4-9
velocidad del vehiculo, 4-25, 8-15
velocidad del vehiculo, 8-34
Sincronizacién
avance total, 6-27
de base (el avance inicial), 6-27
y velocidad de la marcha minima, 6-27
Sistemas controlados por computadora, 4-1 hasta 4-28
Sistema de
admisién de aire caliente, Thermac v EFE, 4-13
alternador, 6-19
amperaje de |la salida del alternador, 6-21
carburacion, 2-2
carburador cen retroalimentacién, 8-7
carga, 6-15
chequeo de bobinas, 8-50
combustible, 8-15
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control de evaporacién de emisiones EVAP, EEC o ECS, 4-10
contral de las emisiones evaporativas, 2-2
control del carburador, 4-15
control del encendido, 8-38
control del motor, 4-20
controlados por computadora, informacion general, 4-1
conversion de los gases de escape, 2-2
descripcion general, 6-31
EGR {recirculacion de los gases de escape), 6-27
encendido, 2-2
escape, 2-2 )
EVAP (sistema de control de evaporacion de
las emisiones), 6-31
evaporacion temprana de combustible, 2-2
ignicion sin distribuidor, 8-49
ignicién, 6-21
induccion de aire, 2-2
informacion general, 6-21
inyeccién de aire, 2-2, 4-11
inyeccion de combustible, 2-2
Mercedes, HFM-SFI, 7A-14
dosificadores de combustible, 2-2
recirculacion de los gases de escape (EGR}, 4-6
Volkswagen, Digifant Il, 7A-20
voltaje, 6-3
Sobre los convertidores cataliticos de repuesto, 4-19
Software, 5-5
Solenocide
control de la mezcla, 8-15
control de mezcla, 4-18
embrague del convertidor de torsidn, 8-15
interrupcion de combustible, 4-18
ja valvula EGR, 4-27
TCC (embrague del convertidor de torsion), 4-27
TCC (embrague del convertidor de la transmisidn), 8-37
Sonata y Excel, TA-10
Spectrum, codigos de fallas de componentes, 7B-19
Sprint, 7A-8
Sprint (sin turbo) cédigos de fallas de componentes, 7B-20
Sprint, Metro, Tracker, Storm, codigos de fallas de
componentes, 7B-21
Starion, codigos de falla de componentes, 7B-33
Stellar, TA-10
Storm, 7A-8
Subaru, 7TA-19
codigos de falla de componentes, 7B-39

T

Tanque de combustible, llaves del aro de cierre, 5-9
TCC {embrague del convertidor de la

transmision), 4-27, 8-15, 8-37
Temperatura, sensor del purificador de aire, 4-9
Termometro, 5-3
Thermac, 4-13
Thermac y EFE {sistemas de admision de aire caliente), 4-13
300ZX, TA-16
Toyota, 7A-19, cadigos de falla de componentes, 7B-43
TPS {sensor del angulo de abertura del

acelerador), 4-23, 8-12, 8-30

Tracker, 7A-9
Transductor remoto de retropresion, 4-8

v

Vacilaciones o ahegos en la aceleracion, 6-36
Vacio
bajada lenta después de aumentar las revoluciones
del motor, 6-17
caidas irregulares, 6-17
caidas periodicas, 6-17
chequeos de diagnostico, 6-16
fluctuacion grande, 6-17
fluctuacion leve, 6-17
lectura baja y constante, 6-17
lectura baja, fluctuante. 6-17
lecturas de operacion, 6-17
oscilacién lenta, 6-17
valvula moduladora para la EGR, 6-30
vibracion rapida, 6-17
Vacio de puesta en arranque, 6-16
VAF {sensor del flujo de aire de aleta), 4-23, 8-28
Valvula de
acelerador totalmente abierta, 4-9
chequeo, 6-32
control de aire electronica, EACY, 8-37
control electranica del aire, 4-27
desaceleracion de combustible, 4-17
EGR. {recirculacion de los gases de escape),
limpieza, 4-7, 4-18, 4-27, 6-31
electrenica de EGR, 4-10
HIC {compensador de velocidad de marcha minima a alta
temperatura), 4-18
moduladora de vacio de EGR (recirculacion de los gases de
escape) (si la liene), 6-30
purga operada electricamente, 6-33
recipiente, 6-33
vacio de solencide, 4-9
VECI {informacién para el control de las emisiones del
vehiculo), 6-4
Vehiculo, identificacion, 6-3
Ventajas de la computadora, 1-3
Vibracién rapida, 6-17
VIN (Numero de identificacion del vehiculo), 6-3
Volkswagen, 7A-20
codigos de falla de componentes, 7B-46
Voltaje
alternader, 6-21
caida, 5-19
disponible para el encendidc de ias bujias, 6-26
disponible para la bobina, 6-26
sistema de encendido secundario, 6-3
Volvo, 7A-21
codigos de falla de componentes, 7B-48
VSS {sensor de la velocidad del vehiculo), 4-25, 8-15, 8-34

y4

Zumbadores de pruebas, 5-10



Manuales automotrices Haynes

MNOTA: Manuales nuevos son agregados a esta lista en una base perfddica. Si usted no puede encontrar su vehicilo en esta
fista, consufte con su distribuidor Haynes, para informacion de fa produccion mas modema. '

ACURA
‘1776  Integra & Legend all models "86 thru "50

ANC
Jeep CJd - see JEEP (412)
6924  Mid-zize modals, Concord,
Homet, Gremlin & Spint 74 thru "83
934  (Renault) Alliance & Encore "82 thru '87

AUDI
615 4000 all models '80 thru "B7
428 5000 all models '77 thru "83
1117 5000 all models '84 thru "88

AUSTIN
Healey Sprite - see MG Midget
Roadster (265)

BMW
*2020 375 Series not including diesel or
all-wheel drive models "82 thru '32
2¥6  320i all 4 cyl models *75 thru '83
632  528i & 530i all mode!s *75 thru '80
240 1500 thru 2002 all models except
Turbo *5%8 thru '77
348 2500, 2800, 3.0 & Bavaria '69 thru '76

BUICK
Century (front whesl driva) - sce
GENERAL MOTORS (828)

*1627 Buick, Qldsmobila & Pontiac Full-size
[Front wheel drive) all models "85 thry '95
Buick Electra, LaSabre and Park Avenue;
Qldsmabile Delta 88 Royale, Ninety Eight
and Regency; Pontiac Bonneville

1551 Buick Oldsmobile & Pontiac Full-size
[Rear wheel drive)
Buick Estate "70 thru *90, Electra’7¢ thru "84,
LeSabra *70 thru "85, Limited '74 thru '79
Oldsmabile Custom Cruiser *70 thru '30,
Delta 88 *70 thru '85,Ninety-eight '70 thru "84
Pontiac Bonneville '70 thru '61,
Catalina '70 thru '81, Grandville *70 thru 75,
Parisienne ‘83 thru "86

627 Mid-size Regal & Century all rear-drive
maodels with V6, ¥8 and Turbo '74 thru 87
Regal - see GENERAL MOTORS (1671)
Skyhawk - see GENERAL MOTORS (766)
Shylark 'B0 thru '85 - see GENERAL
MOTORS (38020)
Shylark '86 on - see GENERAL
MOTORS (1420)

Somerset - see GM (1420)

CADILLAC
“¥51 Cadillac Rear Wheel Drive
all gascline models '70 thru 93
Cimarron - see GENERAL MOTORS (766}

CHEVROLETY
1477  Astro & GMC Safari Mini-van "85 thru '93
554 Camare V8 all models '70 thru "81
866 Camare ali models ‘82 thru 92
Cavalier - see GENERAL MOTORS (768)
Celebrity - see GENERAL MOTORS (829)
625 Chevelle, Malibu & El Camino all V6 &
¥& models '69 thru '87
449 Chevette & Pontiac T1000 '76 thru '87
550 Citation all models '80 thru "85
“1628 Corsica/Beretta all models "B7 thru '95
274 Corvette all VB models "68 thru '82
‘1336 Corvette all models '84 thru "91
1762 Chevrolet Engine Overhaul Manual
704 Full-size Sedans Caprice, Impala,
Biscayne, Bel Air & Wagans '69 thru "90
Lumina - see GENERAL MOTORS (1671)
Lumina APV - see GM (2035}
319 Luv Pick-up all 2WD & #4WD '72 thru '82

628 Monta Carlo all models 70 thru 88
241 Nova ali v8 models '69 thru '79
1842 Nova and Geo Prizm all front wheol drive
models, '85 thry 92
420 Pick-ups "87 thru '87 - Chevrolet & GMG,
all V8 & in-line 6 oy, 2WD, 4WD '87 thru "87;
Suburbans, Blazors & Jimmys '67 thru "1
*1864 Pick-ups '88 thru "85 - Chevrolet & GMC,
all full-size pick-ups, 88 thru '%5; Blazer &
Jimmy '82 thru '94; Suburban 92 thru '95;
Tahoe & Yukon '85
‘831  S-10 & GMC S-15 Pick-ups '82 thru 93
“1127 Sprint & Geo Metro '85 thru "94
*345% Vans - Chevrolet & GMC, V8 & in-line
6 cylinder models "68 thru '85
CHRYSLER
2114 Chrysler Engine Overhaul Manual
*2058 Full-size Front-Wheel Drive '63 thru 93
K-Cars - see DODGE Aries (723)
Laser - see DODGE Daytona (1140)
*1337 Chrysler & Plymouth Mid-size
front wheel drive "82 thru 93
Rear-wheel Drive - see Dadge
Rear-wheel Drive (20048)
DATSUN
402 2005X all models 77 thru '79
847  2005X all models "80 thru '83
228 B - 210 all models '73 thry 78
525 210 all models '78 thru "82
206 2402, 260Z & 280Z Coupe '70 thru 78
563 280ZX Coupe & 2+2 79 thru 83
300ZX - see NISSAN (1137)
679 310 all models '78 thru '82
123 510 & PL521 Pick-up '68 thru '73
430 510 all models '78 thru ‘81
372 610 all models '72 thru '76
277 620 Series Pick-up '73 thru '79
720 Series Pick-up - see NISSAN (771)
376 B10/Maxima gasoline madels, 77 thru "84
Pulsar - see NISSAN (876}
Sentra - see NISSAN (962)
Stanra - see NISSAN (9371}
DODGE
400 & 600 - see CHRYSLER {1337)
*723 Aries & Plymouth Reliant '81 thru ‘88
1231 Caravan & Plymouth Voyager Mini-
Vans
all models "84 thru "95
699 Challenger & Plymouth Saporro
all models "78 thru "B3
Challenger '67-'76 - see DODGE Dart {234)
236 Colt all models '71 thru 77
610 Colt/Plymouth Champ (front wheel drive)
all madels 78 thru 87
1663 Dakota Pick-ups all modals '87 thru "93
234 Dart, Challenger/Plymouth Barracuda
& Valiant 6 cyl models '67 thru 76
1140 Daytona & Chrysler Laser ‘84 thru '89
‘545 Omni & Plymouth Harizon '78 thru "90
‘@12  Pick-ups all full-size models '74 thru "91
‘556 Ram 50/D50 Pick-ups & Raider and
Plymouth Arrow Pick-ups ‘79 thru "93
2098 Dodge/Plymouth/Chrysler rear wheel
drive *71 thru "89
1726 Shadow & Plymouth Sundance '87 thru '93
1779 Spirit & Plymouth Acclaim "89 thru 95
' *349 Vans - Dadge & Plymauth
V8 & 6 cyl models '71 thru '91
EAGLE
Talen - see Mitsubishi Eclipse {2097]
FIAT .
084 124 Sport Coupe & Spider '68 thru '78
273 X179 all models 74 thry '80

FORD
*1476 Aerostar Mini-van all models '86 thru '94
788 Bronco and Pick-ups ‘73 thru '79
‘880 Bronco and Pick-ups '80 thru *95
268 Courier Pick-up all modeis '72 thru 82
2105 Crown Victoria & Mercury Grand
Marquis 'B8 thru "84
1763 Ford Engine Overhaul Manual
789 Escort/Marcury Lynx '81 thru '80
*2046 Escort/Mercury Tracer "91 thru '95
*2021 Explorer & Mazda Navajo "91 thru '95
560 Fairmont & Mercury Zephyr 78 thrny '83
334 Fiesta all models "77 thru '8Q
754  Ford & Marcury Full-size,
Fard LTD & Mearcury Marquis ('75 thru "82);
Fard Custom 500,Country Squire, Crown
Yictoria & Mercury Colony Park {75 thru "87);
Ford LTD Crown Victeria &
Mercury Gran Marquis {'83 thru '87)
359 Granada & Mercury Monarch all in-line,
6 cyl & ¥8 models '75 thru "80
773 Ford & Mercury Mid-size,
Ford Thunderbird & Mercury
Cougar ('75 thru '82%
Ford LTD & Mercury Marquis {83 thru "86);
Ford Torino,Gran Tering, Elite, Ranchero
pick-up, LTD Il, Mercury Montego, Comet,
¥R-7 & Lincoln Versailles (75 thru '86)
‘654 Mustang & Mercury Capri all models
including Turbo.
Mustang, "72 thru "93; Capri, '79 thru '86
357 Mustang V8 all models '64-1/2 thru '73
231  Mustang Il 4 cyl, V6, V8 models '74 thru 78
649 Pinto & Mercury Boboat 75 thru "80
1670 Probe all models '89 thru "92
1026 Ranget/Bronco Il gasoline models "83 tha '92
1421 Taurus & Mercury Sable '86 thry 94
1418 Tempo & Marcury Topaz all gasoline
models "84 thru '94
1338 Thunderbird/Mercury Cougar 82 thru '88
*17258 Thunderbird/Mercury Cougar '89 and '93
344 Vans all V8 Econoling models '69 thru '91
*2119  Vans full size *02-95

GENERAL MOTORS
*829 Buick Century, Chevrolet Calebrity,

Oldsmobile Cutlass Ciera &
Pantiac 6000 all models "B2 thru '93

*1671 Buick Regal, Chevrolet Lumina,
Qldsmobile Cutlass Supreme &
Pontiac Grand Prix all front wheel drive
madels "88 thru '85

*766 Buick Skyhawk, Cadillac Cimarron,

Chevrolet Cavalier, Oldsmobile Firenza
& Pontiac J-2000 & Sunbird "B2 thru 94

38020 Buick Skylark, Chevrolet Citation,
Olds Cmega, Pontiac Phoenix '80 thru "85

1420 Buick Skylark & Somerset,
Oldsmobile Achieva & Calais and
Pontiac Grand Am all models "85 thru '95

*2035 Chevrolet Lumina APY,
Oldsmeobile Silhouette &
Pontiac Trans Sport all models 30 thru '24
General Motors Full-size

Rear-wheel Drive - see BUICK {1551)

GEO
Metro - see CHEVROLET Sprint (1727)
Prizm - sec GHEVROLET Nova (1642)
*2039 Storm all models 90 thry '03
Tracker - see SUZUK! Samurai {1626)

GMC
Safari - see CHEVROLET ASTRQ (1477)
Vans & Pick-ups - see CHEVROLET
{420, 831. 345,

1664} {Continuacion)

Los modaolos que muestran un {7 indicarn fos modelos cubierlos en ef marmento de esta fmpresion. Estos twlos seran periodicarmente cambiados para incluir
modatos de aros mas modernos - consuite con distiibuidor Haynes para mayor informacian,

Haynes North America, Inc., 861 Lawrence Drive, Newbury Park, CA 91320 » {805} 498-6703



Manuales automotrices Haynes (continuacion)

NOTA: Manuales nuevos son agregados a esta fista en una base peridica. 5i usted no puede encontrar suw vehicwlo en esta lista, consulte
con su distribuidor Haynes, para informacion e fa produccion mds moderma,

HONDA
351 Accord CVCG all models 776 thru '83

1221 Accord all models ‘84 thru 89
20687 Accord all models "90 thru 93
42013 Accard all models "84 thru 95

160 Civic 1200 all models '73 thru '79
633 Civic 1300 & 1500 GVCC '80 thru '83
297  Civic 1500 CVCC all models '75 thru '7%

1227  Civic all models "84 thru '81
‘2118 LCivic & del Sol "92 thru '95
‘601 Prelude CVCC all models "79 thru '89
HYUNDAI
*1852 Excel all models '86 thru "94
ISUZU
*1641 Trooper & Pick-up, all gasoline models

Pick-up, ‘81 thru "93; Traoper, ‘84 thra '™

JAGUAR
242 XJ6 all 6 oyl models B8 thru "85
478 XJ12 & ¥JS all 12 oyl models '72 thru "85

JEEP
*1553

Cherokee, C ]

alt models "84 thru '93
412 CJall models "43 thru '88

50025 Grand Cherokee all modeis "93 thru "95

1777 Wrangler all models "87 thru "94

LINCOLN
2117 Rear Wheel Drive all models “70 thru 95

MAZDA
648 624 Scdan & Coupe (rear wheel drive}
alt models '7& thru '82
626 & MX-6 [front wheel drive}
all models "83 thru '8t -
267 B Series Pick-ups '72 thru '43
370 GLC Hatchback {rear wheel drive]
all models 77 thru '83
757 GLC ({front wheel drive) '81 thru "85
2047 MPV all models '89 thru "84
Navajo-see Ford Explorer {2021}
460 RX-7 all models 79 thru '85
1419 RX-T all modets "86 thru 'S1

MERCEDES-BENZ
‘1643 190 Series all four-cylinder
gascline models, "84 thru '88
346 230, 250 & 280 Sedan, Coupe & Boadster
all 6 cyl sehe modets 68 thru '72
983 280 123 Series gasoline models "77 thru '#1
698 350 & 450 Sedan. Coupe & Roadster
all modeis “71 thru '80
697 Diesel 123 Series 200D, 220D, 240D,
240TD, 30005, 200CD, 200TD, 4- & 5-cyl
incl. Turbo "76 thru "85

MERCURY _
See FORD Listing

& Wag Limited

‘1082

MG
111 MGB RBoadster & GT Coupe
all models '62 thr "30
265 MG Midget & Austin Healey Sprite
Roadster '58 thry 80

MITSUBISHI

‘1669 Cordia, Tredia, Galant, Precis &
Mirage '83 thro 93
2097 Eclipse, Eagle Talon &
Plymouth Laser 90 thru "94
*2022 Pick-up & Montero "33 thru '95
NISSAN
1137 300ZX all models including Turbo "84 thru "89
“1341  Maxima all models "85 thru "91
‘771 Pick-ups/Pathfinder gas models "80 thru 95

B76 Polsar all models '83 thru "86

‘682
‘581

OLDSMOBILE

Bravada - see CHEVROLET 5-10 (831}

Calais - see GENERAL MOTORS (1420}

Custom Cruiser - see BUCK RWD (1551)

Cutlass V6 & V3 models '74 thru "B8

Cutlass Ciera - see GM {829)

Cutlass Supreme - see GM (1671)

Delta 88 - see BUICK Fulf-size RWD {1551)

Delta 88 Brougham - see BUICK Fufl-size
FWD (1551}, RWD (1627)

Delta 88 Royale - see BUICK Fulf-size
RWD {1551)

Firenra - see GENERAL MOTORS (766)

Ninety-eight Rogency - see BLNCK Full-size
RWO (1551), FWD (1627)

Ninety-eight Regency Brougham - see
BUNCK Full-size BWD (1551)

Omega - see GENERAL MOTORS (38020}

Silhouette - see GENERAL MOTORS (2035)

PEUGEOT
663 504 all diesel models “74 thru "B3

PLYMOUTH
Laser - see MITSUBISH! Eclipse (2097)
For ather PLYMOUTH iitles,
see DODGE listing.

PONTIAC
T1000 - see: CHEVROLET Chevetie (449)
J-2000 - see GENERAL MOTORS (766)
6000 - sec GENERAL MOTORS (829
Bonneville - sec Buick Full-size
FWD (1627), RWD (1551}
Banneville Brougham - sec Buick {1551)
Catalina - see Buick Fuil-size {1551)
1232 Fiere all models 84 thru '88
5§55  Firebird Y8 modeis except Turbo '70 thru 81
867 Firebird all models '82 thru '82
Full-size Front Wheel Drive - see BUINCK
Ndsmobife, Pontiac Fufl-size FWD (1627}
Full-size Rear Wheel Drive - see BUICK
Oidsmaobife, Pontiac Full-size AWD (1551)
Grand Am - see GENERAL MOTORS (1420)
Grand Prix - see GENERAL MOTORS (T671)
Grandville - see BUINCK Fult-size {1551)
Parisienne - see BUICK Fulf-size (T5571)
Phoenix - see GENERAL MOTORS (358020}
Sunbird - sce GENERAL MOTORS (766)
Trans Sport - 5ee GENERAL MOTORS (20335)

PORSCHE
“264 911 all Coupe & Targa models except
Turbo & Carrera 4 '65 thru "88
235 914 all 4 cyl moedels ‘69 thry “76
397 924 3l medeis including Turbo *76 thry '82
1027 944 all models including Turbo *832 thru '89

RENAULT
141 5 Le Car all models ¥ thru "83
Alliance & Encore - sge AMC (934)

Sentra all mndels B2 thru '94
Stanza all models *82 thru 'S0

‘668

SAAB
247 99 all models including Turbo '69 thru 80
‘g80 900 all medsls including Turbo 79 thru '88

SATURN
2083  Saturn all models "9 thru '34

SUBARU
237 1100, 1300, 1400 & 1600 ‘71 thru 79
“681 1600 & 1800 2WD & 4WD ‘0 thru 89

SUZUKI
‘1626 Samurai/Sidekick and Geo Tracker
all models "B6 thru '35

TOYOTA
1023 Camry all models '83 thru "1
82006 Camry all models "82 thru "85
8935 Celica Rear Wheel Drive '71 thru "85
*2038 Celica Front Wheel Drive '86 thru 'S2
11398 CGelica Supra all models '79 thru '92
361 Corolla all medels 75 thru 79
961 Corolla all rear wheel drive models *80 thru 'B7
‘1025 Corolla all front wheel drive madels "84 thru "2
636 Corolla Tercel all models '80 thru '82
360 Corona all models "74 thru "82
532 Cressida all models '78.thru '82
313 Land Cruiser ali models 68 thru 32
1339 MR2 all models "85 thru '87
304  Pick-up all models '69 ihru '78
"656  Pick-up all models '79 thay "95
T2048  Previa all models "91 thry "93
2108 Tercel all models '87 thru '84

TRIUMPH
113 Spitfire aill models 62 thru 81
322 TRT all models "75 thru "81

vw
159 Beetle & Karmann Ghia '54 thru '79
238 Dasher all gasoline models 74 thru 81
‘884 Rabbit, Jetta, Scirocco, & Pick-up gas
models '74 thru '91 & Convertible "80 thru '92
451 Rabbit, Jetia & Pick-up all diesel
models ‘77 thru "84
082 Transporter 1600 all models "68 thru “79
226 Transporter 1700, 1800, 2000 72 thru '7%
0B4 Type 3 1500 & 1600 '63 thru '73
1029 Vanagon all air-cooled models '80 thru '83

VOLVO
203 120, 130 Series & 1800 Sports '61 thru ‘73
129 140 Series all models '66 thru '74
‘270 240 Series all models 76 thru '93
400 260 Series all models '75 thru '82

1550 740 & 760 Series all models "82 thru "88
TECHBOOK MANUALS

2108 Awrtomotive Computer Codes

1667  Automotive Emissions Control Manual

482 Fuel Injection Manual, 1978 thru 19385

2111 Fuel Injection Manual, 1986 thru 1994
2069 Holley Carburetor Manual

2068 Rochester Carburetor Manual

10240 Weber/Zenith/Stromberg/SU Carburetors
1762 Chevralet Engine Overhaul Manual
2114 Chrysler Engine Overhaul Manual

1763 Ford Engine Overhaul Manual

1736 GM and Ford Diesel Engine Repair

1666 Small Engine Repair Manual

13355 Ford Aut tic: Tr ission Ovarhaul
10380 GM Aut Tr isgsion Quearhaul
1479 Automaotive Boady Rapair & Painting
2112 Automotive Brake Manuat

2113 Automotive Detaiing Manual

1654 Automative Eelectrical Manual

1480 Aurtomotive Heating & Air Conditioning
2109 Automotive Heference/flllustrated Dictionary
2107 Automotive Tools Manuat

10440 Used Car Buying Guide

2110 Welding Manual

SPANISH MANUALS
8905 Codigos Automotrices de la Computadara

88815 Inyeccién de Combustible 1986 al 1994
99040 Chevrolet & GMC Camionetas 57 al '87
Inciuye Suburban, Blazer & Jimmy ‘67 al "1
99041 Chevrolet & GMC Camionetas "88 al '35
Incluye Suburban '32 al ‘95, Blazer &
Jimimy "B2 al '94, Tahoe y Yukon '95
99075 Ford Camionetas y Bronca "80 al "94
99125 Toyota Camionetas y 4-Runner 79 al '95

Log macalos qua mnestran on () ndican fos modelos cubiertos en el iomentn de esta Impresion. Estos btalos serdn penodica -
mente CAMINGCES DA Nl Modeins de aras mas modsmos - consulte con chstnhuidor Haynes para mayor informacion,

Sobra 10 manuaies oo
matociclslas tanben
estan inchicos 2-86

Haynes North America, Inc., 861 Lawrence Drive, Newbury Park, CA 91320 » {805) 498-6703
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La serie de libros iécniicos Haynes ...
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e Diagramas para los cédigos de problemas

! e Herramientas para los diagnosticos
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