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3. INYECCION MONOPUNTO Y MULTIPUNTO
3.1 INYECCION MONOPUNTO
3.1.1 IDENTIFICACION DEL VEHICULO

3.1.1.1 LOCALIZACION CODIGO MOTOR

El mejor sistema para identificar un
vehiculo es mediante el numero de
bastidor o numero VIN. Mediante este
numero se puede saber datos tan
dispares como tipo de motor, color de
vehiculo, afo de fabricaciéon, lugar de
fabricacion, etc...

El cddigo motor suele venir en varias
ubicaciones tal y como se muestra en el
ejemplo donde se muestra las
ubicaciones del numero VIN en un
Citroen Xsara Piccaso.

3.1.1.1 NOMENCLATURA

MATION OF ORIGIN SEQUENTIAL NUMBER
YoEURDOPE
COUNTRY OF
MANUFACTURER
SoSPAIN VERSION
G.H.EFB=-55PCED MAMUAL
MANMUFACTURER LURHMM=45PFFD AUTO
T=C1THOEMN S5JCF=FINAL DRIVE RATIC
AMD/OR GEARBOX DIFFERS FROM
TYPE CODE [HE BASE.
M=XSARMA
BODY STYLE
0=30R SALOCN ENGINE
1=50R 5A1LO0N KFX=1380cc TU3IJP
2=ESTAIE MFEF=1587co TUSJP
J=ENTREFHRISE SALOOM LFX=1761cc XU7JB
4=EMNTREFRISE ESTATE LFA=1761ce XUTIF
S-CABRIOLET LFY=1781co XU7JP4
=301 SPORT SALOOMN RFY=1998c XL10J4R
F=50R SPORT SALOON RFS=1998c: XU10J4RS
WIZ=152 oo TUDS
ABA=1TEICE XUDT
DY =1adsce XUDSA
DHY=15%05cc XUDSTE
DHY=1905cc XUDIBSD
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3.1.1.1 TARJETA DE INSPECCION TECNICA DE VEHICULOS

En la tarjeta de inspeccion técnica de vehiculos, también conocida como ficha ITV, podemos
encontrar gran cantidad de datos con los que podemos encontrar la mayoria de caracteristica
necesarias para poder identificar con seguridad un vehiculo.

Numero de Serie

EMPRESA NZEERE 10607 33 MATRICULA
GENERAL MOTORS ESPANA, S. A. i .
Poligeno Entrerrios .@_ MA 2893"'8 J‘/ Matricula
Ctra. Macional 232, km. 28 B
. FIGUERUELAS | ZARAGOZA DESTINO
Numero de _ T
. Numero de identificacion! Y SXO000096P 4007199
Bastidor Ciasificacion del vehiculo N.© CERTIFICADO
1 {010 ]G |TURLISHO 67837693
|
Modelo Veh_l'LQLQ/P Marca: SPL L Clase segin R, 36 == == =m == —=
CURSA Lag Atra total (mm): | 360
Variante: 4 PULRTAS MANUAL Anchura tetal (mm): | 54 2
Denominacion comercial: JPEL CORSA Via anterior/osterior (mm): 1 3 20/ 1307

Tara (Willp g 5 | Longited total (mm): 3986 e Distancia entre
. PTMA/PMA (kul): 1275 | Voladizo posterior (mm). g 44, / e_es
Peso Autorizados PTIA/PHA 1 E Kal: 515 | vstanei eje 172 (am):2 34 3 /
PTMA/PMA 2. E (hgf): 660 | Distancia gje 2.3, (MM)inswm e o e o e o
PTMA/PMA 3.° E (kal): neia gje ' s e e
Tipo de PP &+ €y S v P — Marca de Mot
P / ({]) e o i Distancia 5. rda./ull, (AL — v o e e arca ae wviotor
o T I PMRSF, C/F (kal): e o
neumaéticos = .SI .L. l.E 407 800 Motar: Marca gp g1
<y dim. femmeeos:, Sy Tipa at

N de aggylos: L BImUrus’t-lhnnraﬂa nmil .
Numero de/"ﬂ'mgu"ﬂﬂﬂﬂjs' S e frmn o Potencia fiscal/real (C.V.F. lw‘:/ A Tipo de Motor
|

2 0F /44
. Opciongs incluidas en la hom: olnqluoll de tipo:
asientos T IVEHilLULY CLUULIPADU CUN CATALIZADUR. N9 XP1U PARA a::K

UTILIZADU CUN GASOLINA COM PLOMO * NEUMATICOS '155R13
+ 155770R1L3 + 165/70RL3 + 1725/70R13 + 165/05R14 ¥ ~—=

Cilindrada y

Observaciones

potencia
s
vehICUIo Por las piezas de origen extranjero incorporadas a este vehiculo se han satisfecho los correspondientes
Catal’zado derechos de Aduanas ¢
O no Catalizado El abajo firmante, legalmente autorizado por . SENERAL MOTORS ESPARNA, S. A, certifica que
el vehiculo carrozado cuyas caracteristicas se resefian es completamente conforme con el tipo homolegado
=1561 L_—Fecha

O O BTl i e e el A RaEA , 8% como con las opciones arriba incl unfl‘-‘/

: LARAGOZA 08 ODICICHBRE "W g2 fabricacion del
- Firma dal F-ahr cante N1c onal,-’l—npnrmnn ’
! vehiculo

3

‘: —————
Soc sitn @n &) Fleg. Mare. ce Zaragors, Toma 124, ganeral 208,
* 5 Sucs del Libro oe Boclecedes, Foiios 70 y 72, Hoja n © 4 841 GENERAL MOTORS ESPARNA, S. A,

Reformas auto

DILIGENCTA PARA HACER CONSTAR QUE LA CLASIFICACION

+ Pil. VEHICULO Lb_‘_{j&ﬂ_&bﬁl \eﬁ \
- v Q‘ }*

zadas
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3.1.2 DIAGNOSIS PRELIMINAR

¢EL VEHICULO ARRANCA?

- >

COMPROBAR SENAL
EL ACEITE INMOVILIZADOR
| |
LEER NO TIENE
CODIGOS DE E:gg&%’:go IBTSEEE::')EN ENCENDIDO NI
AVERIA INYECCION
COMPROBAR COMPROBAR COMPROBAR
GASES DE CI?AMSSSI?C\R POSITIVO DE EL
ESCAPE INYECTOR CAPTADOR
ngg’:%ﬁ%g%i COMPROBAR COMPROBAR COMPROBAR
e LA PASTILLA INYECTOR UCE
COMPROBAR COMPROBAR
VACIO DEL CIRCUITO DE COI'Y': ﬁgEAR
COLECTOR ALTA
COMPROBAR
TIEMPO DE
INYECCION
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3.1.2.1 ESQUEMA DE FUNCIONAMIENTO

ALIMENTACION — »
RELE DE
>  BOMBA GASOLINA
INMOVILIZADOR ———»
— > INYECTORES
SENAL ARRANQUE [ 7
— ¥ ENCENDIDO
RPM Y PMS L
— ¥ RALENTI
CARGA ———»
— ¥ TACOMETRO
PICADO BIELA —”
¥ CANISTER
TEMPERATURA —”
_ - >
POSICION | EGR
MARIPOSA i
SENAL SONDA — ¥ AIP PULSEN
LAMBDA | i
INTERRUPTOR I Y RELE DEL
A.C. A.C.
VELOCIDAD DEL I
VEHICULO — ¥ LUZ AVERIA
POSICION R
EGR ) CONECTOR DE
CONECTOR DE DIAGNOSIS
DIAGNOSIS | >
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3.1.2.2 NOMENCLATURA

POSITIVO DE BATERIA

—_— 30

POSITIVO DE CONTACTO

— 15

POSITIVO DE CONTACTO A
TRAVES DE UN RELE

MASA — 31
MASA ELECTRONICA —l 31b
EXITACION ALTERNADOR —l D +
SENAL DE ARRANQUE —l 50
ENTRADA DE UN RELE — 30
SALIDA DE UN RELE —l 87
EXITACION + DE UN RELE —l 86
EXITACION — DE UN RELE —l 85
SALIDA CONMUTADA DE UN RELE | e}y 87 a
SALIDA DOBLE DE UN RELE | sy 87 b
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DIAGNOSIS DE GASOLINA

3.1.2.3 COMPROBASIONES BASICAS

- VISCOSIDAD DEL ACEITE

—~ COMPROBAR NIVEL Y
ESTADO DEL ACEITE

~ LEC

- ESTADOS DE LOS TAQUES
- VAPORES DE GASOLINA EN EL ACEITE

TURA DE CODIGOS
DE AVERIA

—~ ANALISIS DE GASES

VOL %
- 14

- 12

- 10

1

CONTROL DE GASES

CO CO, HC 0O, NO, NO . HC
4200 + 1400
3600 T 1200
3000 4 1000
2400 T 800
1800 T 60D
1200 + 500
600 + 200
n- 0
pPpm

CO -( MONOXIDO DE CARBONO) INCOLORO,INODORO E INSIPIDO

CO2 - (DIOXIDO DE CARBONO) PRODUCTOR DEL EFECTO
INVERNADERO

02 - (OXIGENO) NO CONTAMINANTE

NOx -(OXIDOS NITROSOS) PRODUCTOR DE LLUVIA ACIDA

HC -(HIDROCARBUROS) CANCERIGENO, DANOS RESPIRATORIOS

FORMAUTO <@rﬂ> -9- CENTRO DE FORMACION




DIAGNOSIS DE GASOLINA

TIPOS DE INYECCION

= Lo INYECCION SINCRONA
e | G W W G,
== ’ |} L I La inyeccion sincrona es aquella en la
o d < g
o |1 )_1 que el inyector se abre cada que se
= H '1‘ produce una chispa.
2 e
u o 1 i JL “LA INYECCION ESTA
R R T SINCRONIZADA CON EL ENCENDIDO”
40— g
30 *_ s INYECCION ASINCRONA
ZD—_ |%
Ulg‘-j}f " It La inyeccién asincrona es aquella en la
133 h ) que el inyector se abre una vez cada dos
g |
B [ ! IJ chispas.
gl I ! |
e I | ',l “LA INYECCION NO ESTA
24— - SINCRONIZADA CON EL ENCENDIDO”

) 20 40 &0 BD ns 1EID

CLASIFICACION INYECCION

Ademas de la clasificacion entre inyeccion sincrona e inyeccion asincrona podemos realizar otra
subdivisidén con otras dos categorias:

Inyeccion _monopunto: solo existe un inyector colocado aguas debajo de la mariposa y es el
encargado de pulverizar la gasolina para alimentar a los 4 cilindros (del mismo modo que si fuera un
carburador).

Inyeccién bipunto: el sistema es muy parecido a la inyeccidn monopunto con la clara salvedad de
motar un segundo inyector (como su propio nombre indica), dicho inyector no trabaja constantemente,
solo empieza a funcionar en aquellos momentos en que es necesario un aporte extra de combustible
ya sea a un alto régimen de revoluciones, a partir de 3.000 rpm, o en la fase de aceleracion brusca.

Inyeccion multipunto: En este tipo de inyeccidn existe un inyector por cada cilindro de forma que la
dosificacion del combustible se realiza independientemente para cada cilindro.

Dentro de las inyecciones multipunto se puede dividir ademas en inyecciones simultaneas e
inyecciones secuenciales. Las inyecciones multipunto secuenciales son aquellas en las que todos los
inyectores abren al mismo tiempo “simultaneamente” , mientras que en la inyeccion secuencial
cada cilindro actua independientemente.

Para finalizar se puede realizar una ultima clasificacion que consistiria en:

Inyecciones indirecta: monopunto, bipunto, y algunas multipunto donde la inyeccion se realiza fuera
del cilindro, en los colectores de admision, entrando la gasolina en el cilindro unicamente cuando abre
la valvula de admision.

Inyeccidn directa: Es la inyeccion que dominara el mercado a partir del 2004 debido a los bajos
consumos de combustible y por tanto la menor contaminacion. La inyeccion directa consiste en
introducir gasolina a alta presion “directamente” en el cilindro.
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3.1.3 SENALES DE ENTRADA

3.1.3.1 ALIMENTACION

FUNCIONAMIENTO
LAS ALIMENTACIONES DE LA UCE SON: Para poder comprobar las alimentaciones
*30 POSITIVO DIRECTO DE BATERIA en una unidad de mando, es necesario
*15  POSITIVO DE CONTACTO disponer del esquema electrico de dicha
*15a POSITIVO A TRAVES DE UN RELE DE unidad, ademas de saber interpretar el
PROTECCION esquema. Para facilitar la comprobacion,
*31b MASA ELECTRONICAS (31b) ello se suele establecer un sistema de
"31 MASA BATERIA nomenclatura  segun las  normas
internacionales.

3.1.3.2 SENAL DEL INMOVILIZADOR

FUNCIONAMIENTO

El inmovilizador es un dispositivo,
mediante el cual el motor no arranca si no
se utiliza la llave del propio vehiculo, por
lo tanto se puede considerar como un
antirrobo bastante efectivo, el dispositivo
consta de los siguientes elementos:

a) Llave con circuito integrado
incorporado.

b) Antena con unidad incorporada

YRequest Code c) UCE de control de motor

A
currentf immohilizer Code

LA LLAVE: El circuito incorporado en la llave no necesita alimentacion, ya que esta alimentacion es
inducida por la bobina que rodea al contacto antirrobo, una vez alimentado, el chip emite un codigo
en alta frecuencia el cual es captado por la unidad del inmovilizador.

LA ANTENA: La antena y la unidad del inmovilizador forman por regla general un solo cuerpo, La
unidad alimenta a la antena con una corriente alterna, la cual alimenta por induccion al chip de la
llave, la unidad se encarga de captar el codigo de la llave y compararlo con el codigo memorizado en
su interior, los dos codigos, el de la llave y el de la unidad deben de ser identicos.

PROTOCOLO: Una vez que se pone el contacto la UCE pide el codigo a la unidad del inmovilizador,
La unidad del inmovilizador mandara un codigo a la UCE de control del motor, siempre y cuando el
codigo de la llave sea el correcto, la UCE comparara este codigo con el que tiene memorizado, y si es
identico permitira el funcionamiento del motor.
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3.1.3.3 SONDA LAMBDA

CABLEADO SONDA LAMBDA

Por regla general va situada lo mas proximo al
colector de escape, con objeto de
alcanzar rapidamente la temperatura de
funcionamiento.

Existen actualmente dos tipos distintos de

sonda;
1 De di6xido de titanio
2 De di6xido de circonio

DIOXIDO DE TITANIO

La tensidn de salida oscila entre 0 y 1 Voltio,
existen varios tipos segun el numero de
cables:

1 CABLE ——» NEGRO ——»SENAL

NEGRO —»SENAL
2 CABLE <:
GRIS —»MASA

NEGRO — »SERNAL
3 CABLE <EBLANCO ——»MASA
BLANCO — »12V

NEGRO ——»SENAL
BLANCO ——>»MASA
BLANCO —»12V

GRIS —»MASA

4 CABLE

DIOXIDO DE CIRCONIO

NEGR
AMARILLO—»MASA DE LA SENAL

0 ——»SENAL DE 0 A5 VOLTIOS

4 CABLE ROJO  —» 12V DE CALEFACCION
BLANCO ____, MASA DE CALEFACCION
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La sonda produce una tension
electrica en funcion a Ia

diferencia de oxigeno entre la

atmosfera y los gases de

escape. Para que la sonda

lambda produzca tension debe

I
21N

de existir una diferencia de

menos del 2%.

Sefial de sonda
Lambda
Terminal para
elemento de
Entrada de calefaccién
ghs di Entrada
o de oxigeno
Elemento de
calefaccitn

Cuando la diferencia de oxigeno es muy alta, por ejemplo en el escape el oxigeno es de un
0,2% y en la atmosfera es de un 20,8%, la sonda genera una tension proxima a 1 voltio, si la

diferencia es pequefia, por ejemplo en el escape el oxigeno es de un 2% y en la atmosfera

es de un 20,8%, la sonda no genera sefal.

Mayor cantidad
combustible

ESQUEMA DE FUNCIONAMIENTO

Si la mezcla es rica, implica que el
02 es bajo, la sonda genera un
voltaje alto, por lo que la uce
disminuye el tiempo de inyeccion,
ahora la mezcla es pobre, el O2 es
alto, la sonda genera poco voltaje,
por lo que la uce aumenta el tiempo
de inyeccion, y asi sucesivamente,
este proceso se denomina bucle
cerrado.
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3.1.3.4 CAPTADORES DE REGIMEN

Los captadores de revoluciones son utilizados en el automoévil para muy distintos usos, gestién
motor, indicador revoluciones,etc...

Dentro de los captadores de revoluciones existen varios tipo entre los mas utilizado son de tipo
inductivo y Hall

CAPTADOR INDUCTIVO

CAPTADOR HALL

CAPTADORES INDUCTIVOS

Este tipo de captadores han sido los mas utilizados desde el principio de la automocion, debido a
su sencillez fiabilidad y 6ptimos resultados. Este captador ya utilizado para provocar la chispa en
los motores de carburador, controlar el cuanta revoluciones y en la actualidad un unico captador
se puede utilizar para gestionar la chispa, el tiempo de inyeccion, las revoluciones del cuadro,
etc...

Estos captadores pueden ir ubicados en el volante motor, distribuidor, arbol de levas, etc...
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PRINCIPIO DE FUNCIONAMIENTO

Un captador inductivo esta formado por un iman al cual se ha enrollado una bobina eléctrica.

Los imanes genera campos de fuerza magnéticos a su alrededor (figura 1), cuando estos imanes
son atravesados por un elemento metalico, se producen interferencias que cortan dichos campos
magnéticos, al variar el campo magnético del iman se produce en la bobina una corriente inducida
que se traduce en un aumento del voltaje entre los cables del captador (figuras 2,3,4,5,6), cuando
el elemento que provoca la interferencia sigue desplazandose y empieza a alejarse con lo que
comienza a liberar lineas del campo magnéticos y se generan una corriente inducida en sentido
contrario por lo que se genera un voltaje negativo. Esta corriente de aumenta y bajada de corriente
es una sefal de corriente alterna que posteriormente sera utilizada por la unidad de mando para
interpretar las revoluciones del motor.
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CAPTADOR HALL

EL sensor Hall esta formado por un material semiconductor, a través del cual fluye una corriente,
encerrada en un campo magnético en angulo recto con el flujo de corriente, este campo magnético al
ser atravesado por una pantalla metalica, genera una sehal de onda cuadrada. Dicha sefal oscila

desde 0 V en la base de la sefal, hasta un voltaje nunca inferior a 5V en la parte superior de la onda.

El captador Hall, al contrario del captador inductivo, no genera sefial por si solo; para que el captador
Hall trabaje correctamente necesita ser alimentado con positivo y negativo por la unidad de mando,
estas alimentaciones son casi tan importantes como la propia sefal, debido a que un fallo de

alimentacion repercute directamente en la onda de salida del captador Hall.

1. Paleta emisora de impulsos
2. Generador Hall
3. Eje Distribuidor

PRINCIPIO DE FUNCIONMIENTO

PRINCIPIO DE FUNCIONAMIENTO

*Cuando esta dado el contacto, se genera
una pequefia tension en el semiconductor
(la tension Hall).

*Se coloca una paleta emisora de
impulsos de bobina mdévil sujeta al eje
distribuidor para que pase entre los polos
del iman.

*Con ello se desvia el campo magnético y
se produce el efecto de disminuir la
tension Hall a practicamente cero.

*Conforme la paleta pasa por el sensor,
se enciende el emisor de impulsos Hall
cuando se encuentra frente a una
separacion [1] y [2] y se apaga cuando no
hay separacion [3] y [4].
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3.1.3.5 SENSOR MAP

1.4

650 1040 mb

Este sensor esta conectado al colector de admisidn gracias a un tubo de vacio, dicho sensor tiene
como finalidad obtener informacién de la cantidad de aire aspirado por el motor, para ello utiliza un
diafragma semiconductor, que varia su resistencia a medida que lo hace el vacio del colector
(encargado de medir la depresion del motor y por tanto la carga).

Este sensor esta alimentado a 5V y masa ademas de emitir una sefal , hacia la unidad de mando,
lineal en funcién a la presion del colector de admision.

Con los datos obtenidos por el sensor, la unidad lo utiliza para determina el tiempo de inyeccion y el
avance de encendido.

3.1.3.6 SONDAS DE TEMPERATURA

SONDA TEMPERATURA MOTOR
La unidad de mando utiliza dos sondas de
temperatura, una de agua y otra de aire, para
gestionar el funcionamiento del motor, una de
estas sondas, la de agua, se encuentra ubicada
en la caja del termostato mientras que la sonda
de temperatura de aire esta ubicada en el circuito
de admision.
La informacién de los sensores son utilizadas por
la centralita como factor de correccién de muchas
0T 83106 kOhm  33Y funciones como: el tiempo de inyeccion,
regulacion de ralenti, adelanto de encendido,
apertura canister, regulacion lambda etc.
40°C 1013 kOhm 1.6 Las sondas de temperatura son del tipo NTC
(Coeficiente Negativo de Temperatura) cuyos
valores de resistencia y voltaje, en funcion de la
g0C 295365 Ohm  ~07VY temperatura se muestran en la tabla de la
derecha.

307 20-30 kOhm 4.8

20°C 2327 kOhm 3.2

B0°C  BE5-E70 Ohm 0.9
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3.1.3.7 POTENCIOMETRO DE MARIPOSA

POTENCIOMETRO DEMARIPOSA

Este sensor esta fijado en el estremo del eje de la palometa, en la caja de mariposa. Esta constituido

por un potencidmetro de dobe pista de caracteristica lineal sobre el que se desplaza dos cursores
solidario con el eje de la mariposa. El potenciometro de mariposa es alimetado por la unidad de
control a 5V y transmite a esta una tension proporcional a la posicidon de la mariposa.

El voltaje en la primera pista del potenciometro varia de 0,3 V - 0,6 V con la mariposa cerrada hasta
1,8 V con la mariposa a media carga, y la segunda pista tiene un recorrido desde 1,8 V hasta 4,6 V

a plena carga.

3.1.3.8 CAUDALIMETRO

CAUDALIMETRO

Esta situado entre el filtro de aire y el colector
de admision (siempre aguas arriba del turbo
compresor). Tiene como finalidad principal
informar a la UCE de la cantidad de aire
aspirada por el motor, con objeto de calcular
la cantidad de combustible a suministrar.

Dependiendo del tipo de gestion, este sensor
puede resultar base para el calculo de la
cantidad de combustible, de aqui Ila
importancia de  conocer el correcto
funcionamiento de este sensor.

1.-CONECTOR CAUDALIMETRO
2.-CUERPO CAUDALIMETRO

3.- REJILLA PROTECCION

4.- ENTRADA DE AIRE PARTE ELECTRICA
5.- PLACA CALIENTE
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DIAGNOSIS DE GASOLINA

TERMINALES CAUDALIMETRO
OBLIGATIRIOS

-Positivo 12 Voltios (calefaccion placa caliente)

-Masa 0 Voltios (para la calefaccion y electronica
del sensor)

-Sefal del caudalimetro (desde 1,5 V Ralenti a 4,7 V
plena carga)

OPCIONALES

-5 Voltios (Alimentacion electronica caudalimetro)

-Masa electronica

-Senal de sonda de temperatura

3.1.3.9 CONECTORES DE DIAGNOSIS
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3.1.4 ACTUACIONES DE LA UCE

3.1.4.1 TIPO DE INYECTORES

INYECTORES K

1

1. Entrada de combustible
2. Malla del filtro

3. Walvula de aguja abierta
4. %alula de aguja cerrada

Este tipo de inyector pertenece a una inyeccion mecanica, denominada k-jetronic o
ke-jetronic, su funcionamiento es completamente hidraulico-mecanico, ya que la
aguja que cierra al inyector se abre por la presion del combustible existente en la
copela superior de la aguja, la apertura del inyector ronda los 3,2 bares
aproximadamente.

INYECTORES K DE AIRE ENVOLVENTE

18) Valv. de inyec. con aire envolv.

1Valv. de inyeccion, 2 Tuberia de alimentacién Este t|po de inyectores tiene un
de aire, 3 Colector de admision, 4 Mariposa. . . . .
1l funcionamiento identico a los de la

k-jetronic, la unica diferencia es que
existe una entrada de aire controlada,
alrededor del inyector, produciendose de
esta manera una mejor homogeneidad
de la mezcla, su denominacion es la de
inyectores con aire envolvente.
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INYECTORES ARRANQUE EN FRIO

Este inyector se utiliza para poder arrancar el motor en frio, dando una cantidad extra
de gasolina durante un tiempo determinado, este tiempo estara en funcion a la
temperatura del agua, su funcionamiento es electrico, la alimentacion positiva es dada
por el borne 50 del motor de arranque, y la masa por un temporizador termico,
actualmente este tipo de inyector esta en deshuso.

INYECTORES MULTIPUNTO

A la izquierda se ve un inyector electronico de 12
generacion, la entrada de combustible se realiza
por la parte superior y el cierre lo realizaba una

aguja de punta conica, a la derecha se ve un

inyector mas moderno, la entrada seguia por la
parte superior, pero el cierre lo realiza una aguja

de punta redondeada.

1. Solenoide
2. Admision de combustible
3. “alvula de aguja
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INYECTORES MONOPUNTO
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Los inyectores monopunto estan ubicados aguas arriba de la mariposa y pulverizan directamente
sobre ella. Este inyector es gobernado eléctricamente por la unidad de mando en funcion a las
sefales de entrada en la unidad de mando que hemos visto anteriormente.

Existe una variante del sistema monopunto, es el sistema bipunto, la ubicacion es la misma pero
se utiliza un segundo inyector solamente cuando es necesario un aporte extra de gasolina.

Tanto en la inyecciones monopunto como en las inyecciones bipunto, la presion de trabajo se
encuentra desde 0,9 a 1 bar de trabajo, esta presion no varia durante el funcionamiento del
motor, unicamente solo se pude modificar dicha presién en parado y en casos especiales.

Regulador de presion de una
monopunto de ford, este tipo tiene la
particularidad de poderse regular la

presion a traves de un tornillo.

Regulador de presion de una
monopunto de bosch, la unica forma
de poder regular la presion es a traves
de arandelas en la copela superior.

FORMAUTO <@> -22- CENTRO DE FORMACION




DIAGNOSIS DE GASOLINA

3.1.4.2 MOTOR DE RALENTI
MOTOR EMPUJADOR DE MARIPOSA

18 p=)— _ ._m_;..._dj

Tornillo tope Empujador de mando {

B B

[=I=N—N—] ]
—

=N =N —N—] ]
—

POSICION DE REPOSO0 POSICION DE REPOSO

AJUSTE DE MOTORES DE RALENTI

Para el ajuste de este tipo de motores procedes de la siguiente forma:

1.- Con el contacto puesto empujar al micro de ralenti para que el motor retroceda al
tope.

2.- Desconectar el clavijero del motor.
3.- Quitar contacto.
4.- Conectar un polimetro en la escala de entre los pines 3 y 4 del motor de ralenti.

5.- Introducir una galga de 50 entre el empujador y el tornillo tope de ajuste sobre la
palanca de mariposa, en esta posicion el polimetro debe marcar continuidad y una
resistencia inferior a 1Q

6.- Quitar la galga de 50, el polimetro debe marcar circulo abierto. Si esto no es asi
actuar sobre el tornillo del tope de mariposa para que se cumplan los puntos 5y 6.

NOTA: Puede darse el caso de que al arrancar el motor del vehiculo no se produzca
regulacion del ralenti, para subsanar este defecto presionar el micro de ralenti para que
haga contacto.
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MOTOR BY-PASS DE AIRE (MOTOR PASO-PASO)

g Bobina B

Bobina A

MOTOR PASO-PASO

El motor de ralenti esta formado por
dos bobinas accionadas desde la
unidad de mando.

La unidad de mando va cambiando la
polaridad de las bobinas para hacer
girar el vastago en una direccion o en
otra y gracias a un tornillo sin fin se
produce el desplazamiento longitudinal
del vastago.

Cerrando o abriendo el paso de aire a
{ﬂ través de un by-pass de aire.
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FUNCIONAMIENTO MOTOR

PASO-PASO

Ea

El motor de ralenti tiene como

finalidad permitir un paso de aire
adicional cuando la mariposa se

encuentra cerrada.

La cantidad de aire que pasa por

dicho conducto esta calculado para

que el motor sea estable, y no se

pare, a régimen de ralenti.

PASO DE AIRE CERRADO
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3.1.4.3 SISTEMAS ANTICONTAMINACION
VALVULA CANISTER

VALVULA CANISTER

La normativa vigente sobre contaminacion obliga a regular la
emision de vapores de gasolina (hidrocarburos ligeros) que se
forman en el deposito; por lo tanto estos vapores se acumulan
en el contenedor de carbones activos (canister) y a través de la
electrovalvula canister se envian al colector de aspiracion para
qguemarse en el ciclo de combustién. La electrovalvula canister

esta pilotada por la centralita, controlando el paso de vapores de

gasolina en funcién de las condiciones del motor

.- Deposito de combustible.

.- Valvula anti-vuelco

.- Tubo de vapores de combustible

.- Canister de carbon

.- Restrictor de flujo

.- Alojamiento de la mariposa

.- Colector de admision

1
2
3
4
ey A D1E 5 .- Valvula solenoide de purga
6
7
8
9 .- Control mediante modulo EEC IV
1

0 .- Modulo EEC IV

FILTRO DE CARBON Y
CANISTER FORD

El filtro de carbon activo, tiene como
mision:
-Almacenar los vapores con el
motor parado.
-Acumula la presion del tanque
-Evitar que la gasolina se condense
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3.1.4.4 SISTEMAS DE VENTILACION

SISTEMAS DE VENTILACION DEL CARTER (VALVULA PCV)

Este sistema tiene dos misiones, una es la de evitar que los hc provenientes de la compresion

se escapen a la atmosfera, y la otra la de evitar que se formen lodos en el aceite debido a una

falta de respiracion del motor

PRINCIPIO DE FUNCIONAMIENTO

Al regimen de ralentin la presion existente en el carter
del motor es inferior a la del tarado del muelle de la
valvula, por lo cual la valvula permanece abierta,
permitiendo que el vacio del colector aspire los
vapores del carter, y al mismo tiempo entre aire fresco
por el tapon de llenado, arrastrando hacia la admision

los vapores contaminados.

A un regimen de aproximadamente 3500 rpm, la
presion en el carter supera a la del tarado del muelle,
por lo que la valvula se cerrara, impidiendo que el
vacio del colector aspire estos vapores, por lo que los
vapores pasaran al filtro de aire para ser aspirados por
el motor.
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3.1.4.5 SISTEMA DE RECIRCULACION DE GASES DE ESCAPE

La mision de la EGR es la de reducir la emision de los NOX. Este procedimiento tiene que
realizarse sin afectar a la calidad de funcionamiento del motor. La temperatura del
refrigerante del motor en el arranque y durante el periodo de calentamiento es un factor
importante, dado que el sistema EGR funciona en la gama de carga parcial dependiendo de
la temperatura y del tiempo.

Fases de funcionamiento:

TIPO DE MOTOR GASOLINA DIESEL
FRIO NO NO
CALIENTE Si Si
RALENTIN NO Si
MEDIA CARGA Si Si
PLENA CARGA NO NO

FUNCIONAMIENTO VALVULA EGR
Permite o no la recirculacién de una parte de los gases de escape por el colector de admision.
Esta fijada en el colector de admision y esta unida al colector de escape de escape por un tubo

metalico a través del cual son canalizados los gases de escape.

Es accionada por la depresion del motor, a través de la electrovalvula EGR o eléctricamente por la
unidad de mando.

La recirculacion de los gases de escape tiene por finalidad producir una caida de la temperatura de
combustiéon que permite una disminucién de la cantidad de oOxidos de nitrégeno (NOXx) producida,
siendo éstos particularmente contaminantes y nocivos para el organismo humano. En efecto, la mezcla
de los gases de escape con el aire fresco de admision causa una disminucién de la temperatura de
combustidon de la que se sigue la disminucion de los NOx producidos en el escape. La produccion de
los NOx esta ligada directamente a la temperatura de combustion: cuanto mas elevada es ésta, mayor
es la produccion de NOx en el escape.
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3.2 INYECCION MULTIPUNTO
3.2.1 ALIMENTACION DE COMBUSTIBLE

TUBO DEL

CANISTER 3.2.1.1 TANQUE

TUBOS DE PUESTA
A LA ATMOSFERA

TUBO DE DESGASIFICACION
EN EL LLENADO

CAJA VOLUMETRICA
DE PUESTA A LA
ATMOSFERA

BEOMBA DE
GASOLINA

TUBO DESGASIFICACION DEL TANQUE

TUBO DE PRESION DE GASOLINA

TUBO DE RETORNO DE GASOLINA

FILTRO DE GASOLINA

CAJA TRANQUILIZADORA

La misisén de la caja tranquilizadora consiste en evitar que la bomba
de gasolina trabaje en vacio cuando hay poco nivel de combustible y
se circula en curvas prolongadas, un defecto de la caja provoca una
perdida de potencia o una parada del motor, y si se reinicia la marcha
el motor volvera a tener potencia durante un momento y de nuevo
volvera a fallar.

TAPON DE LLENADO

1 .- Valvula de descarga de presion del muelle

2 .- Valvula de vacio

3 .- Cerradura

4 .- Cuello de llenado del deposito

5 .- Anillo sellador-tapon de llenado de combustible
A .- Escape del exceso

B .- Aire aspirado

FUNCIONAMIENTO

En el tapon de llenado de combustible va integrada
una valvula de despresurizacion. Esta valvula se
abre a partir de 0,3 bares de presion. Algunos tipos
tambien llevan incorporada una valvula de vacio de
seguridad.
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VALVULA ANTIVUELCO

1 .- Tubo de respiracion
2 .- Limitacion de flujo

3 .- Valvula de bola abierta
4 .-Valvula de bola cerrada

FUNCIONAMIENTO

e En una situacion de vuelco o cuando la posicion
vertical del vehiculo cambia en mas de 37°, la
cantidad de combustible que se filtre a traves del
sistema de ventilacion no debe de sobrepasar los

s I 30 grs/min.

PRTECCION CONTRA SOBRE LLENADO

1 .- Tubo de determinacion de nivel

2 .- Tubo de respiracion al cuello de
llenado del deposito

3 .- Reserva

4 .- Valvula de llenado antigoteo

MISION

Este dispositivo trata de evitar que el deposito se
llene demasiado de combustible, dado que se debe
de dejar vacia una cierta parta del deposito para que
3 se pueda producir la expansion y la evaporacion de
combustible, dependiendo de la temperatura.

2 FUNCIONAMIENTO

L L Ll
L L L L Ll L L L L

IS NS SN NSEFSRERS RN

7

La valvula de llenado anti-goteo se cierra cuando se
— abre el tapon de llenado de combustible. Al repostar,
' el aire solo puede salir del deposito a traves del
tramo de la brida del cuello de llenado del deposito y
del tubo de determinacion de nivel introducido en el
deposito. No se puede llenar mas, dado que hay
combustible en el cuello de llenado del deposito.
Cuando el tapon de llenado de combustible se cierra,
la valvula de llenado antigoteo se abre y el
combustible recogido puede pasar al deposito.
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3.2.1.2 BOMBA

BOMBA DE COMBUSTIBLE CEBADO BIESCALONADA

Este tipo de bomba es doble, se le R =i
denomina bomba biescalonada, esta _'V oy
montada normalmente en inyecciones \j(’ ﬁ
monopunto, su concepcion practicamente C g
no ha variado desde el comienzo.
‘J \\:_%—’%b\
| CY
\\
e
T P & "
BOMBA DE PRINCIPAL
1-Aspirarion, 2-Limitador de presion
3-Bomba de rodillos, 4-Inducido Esta bomba es la utilizada normalmente en
5-Yabvula retencion, 6-Salida presion . . .
las inyecciones multipunto, pueden ser
2 3 4 5 .
L | ‘ aspirantes o pueden llevar una bomba de
cebado que ayude a la principal, su
1 [""" 6 funcionamiento es a 12 voltios, mandado por
|_F : un rele y a su vez este rele es mandado por
f la uce en los vehiculos modernos, en los
antiguos este mision la hacia un rele
taquimetrico.

1- Aspiracion, 2-Rotor
3-Bomba de rodillos, 4-Cuerpo
5-Salida presion
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3.2.1.3 REGULADOR

REGULADOR MULTIPUNTO EN LA RAMPA

Regulador de inyeccion multipunto montado
en la rampa, no tienen ajuste, si la presion no
es la especificada por el fabricante, se debe
de sustituir.

En los vehiculos mas actuales el regulador
esta incorporado a la rampa, haciendolo
entonces mas pequefos, aunque el principio
de funcionamiento sea el mismo

1. Diafragma

2. Muelle

3. Conexion de vacio

5 4. Entrada de combustible presur
5. Retorno de combustible

REGULADOR EN LA BOMBA

En los modelos actuales del grupo psa el
regulador ha desaparecido de la rampa de

combustible, pasando a situarse dentro del

deposito de combustible, el objeto de este
cambio se debe a la reduccion de los tubos

provenientes del tanque, el inconveniente que

presenta es que la gasolina no circula por la

rampa, por lo que esta no se refrigera, y por
tanto se calienta, al no llevar la uce control de

la temperatura del combustible, se puede

presentar problemas de falta de potencia con

el motor en caliente, aparte de que la presion
en la punta del inyector variara en funcion a la

presion existente en el colector.
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3.2.2 SISTEMAS ANTICONTAMINACION

3.2.2.1 VAPORES DEL TANQUE

“\

Debido a la nueva normativa anticontaminacion
queda totalmente prohibido la evaporacion de los
vapores de gasolina a la atmosfera, por lo cual
todos los vehiculos actuales disponen de este
sistema, su mision consiste en almacenar los
vapores del tanque en un filtro de carbon activo,

que impide que la gasolina se condense, una vez

arrancado el motor y dependiendo de la

® entrada de aire temperatura y revoluciones, la uce controla la
apertura cadenciometrica de la electrovalvula de
CONDICIONES ACTUACION purga, permitiendo que el motor aspire estos
vapores consumiendolo, por lo que se aprovecha
FRIO NO una cantidad de gasolina que antes se perdia en la

atmosfera.

CALIENTE Y RALENTIN NO
A e e I CANISTER DE APERTURA
NEUMATICA

L, o

o

CANISTER DE
APERTURA ELECTRICA

FALLOS CLASICOS
-Electrovalvula abierta (El co estara alto)

-Filtro saturado de gasolina liquida (CO alto y
Ralenti inestable)

-Rotura fisica del filtro

(El motor ratea a un re-

Gimen superior a 1500rpm
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3.2.2.2 VAPORES DEL CARTER

motivos ecoldgicos.

RESPIRADERO DEL BLOQUE MOTOR SISTEMA AUDI

En los motores diesel sobrealimentados, los flujos de gases de fuga en la zona de los segmentos
producen los llamados “gases blowby“ que pasan de la camara de combustion hacia el carter del
ciglefal. Estos gases fugados de los cilindros tienen que ser alimentados a la combustion por

Filtro ciclénico

Embaola de
véhvula

Turbocompreser
de escape

b

=3
Intercocler — & -

Gases fugados de los

cilindros (blow-by!

Turbulencias debidas a los
gases fugados de los cilindros
v su “arrastre” por parte de las
gualderas del cigienal

La nizbla de aceite aspirada por el carter del
cigiienal se va depositando por goteo en &l
tubo del respiradero v refluye hacia el carter.

Diafragma

hacia el
conducto de
admision

del carter del cigiienal

U

SEPARADOR CICLONICO DE ACEITE

A partir de la V interior del motor se conducen los gases de
fuga de los cilindros a través de un conducto hacia el
separador ciclonico de aceite. Los gases se conducen de
forma espiroidal en el separador ciclonico, con lo cual se
procede a separar los contenidos de aceite aprovechando la
inercia que lo caracteriza. Los gases fugados de los cilindros
pasan de esa forma exentos de aceite hacia el grupo de
admisién ante el turbocompresor izquierdo y se alimentan a la
combustion. El diafragma que se halla en la tapa del filtro
ciclonico se utiliza para regular las condiciones de la
depresion en el carter del cigienal. Si la intensidad de la
aspiraciéon en el grupo de admision supera la depresidn
reinante en el carter del cigienal, el diafragma cierra el paso
de aspiracidon hacia el turbocompresor. De esa forma se evita
que pueda pasar aceite hacia el grupo de admision.

Paso cerrado
hacia el conducto
de admisién

L
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3.2.2.3 RECIRCULACION DE GASES DE ESCAPE
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Para reducir la emision de NOx la EGR introduce gases de escape en la admision, de esta forma se
varia la concentracion de gases de esape sobre la mezcla de combustién, en dterminadas
condiciones de funcionamiento, reduce el nivel de oxigeno y también reduce la temperatura durante
el proceso d combustién, sin aumentar significativamente las emisiones de CO y HC. La proporcion
de NOx se puede reducir approximadamente 30% en este sistema.

b

EGR CERRADA EGR ABIERTA
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3.2.2.4 SONDA LAMBDA

MAX
MIN

\ f\ - r’“ \ ' "’\\ !-”“ 1 I.“r+ N
L/ :U U\

SENAL 1V

DC

o
o
N @
<
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0. 2V 500ms

Escala 2 voltios

SONDA LAMBDA

La sonda lambda esta montada sobre el escape,

internamente lleva una resistencia para asegurar

la temperatura de trabajo optima; esta
la de 300°C

(temperatura a la cual el bioxido de circonio se

temperatura de trabajo es
convierte en conductor de los iones de oxigeno).
Gracias al voltaje generado por la sonda lambda,
la unidad puede reconocer el grado de riqueza de
los gases de escape y de este modo corregir la
mezcla para garantizar una combustion exenta de
gases nocivos. La sefial de la sonda lambda
cambia de voltaje en funcién de la riqueza de la
mezcla. Esta variacidn de voltaje sera mas rapida
si aumenta el numero de revoluciones, que a
régimen de ralenti.

Una variacion lenta de voltaje con un alto régimen
es sintoma de un funcionamiento incorrecto de la

sonda lambda.

COMPROBACION DE LA SONDA

Se conecta un polimetro en voltios dc
entre masa y el cable negro de la
sonda lambda, el voltaje debe de estar
variando constantemente entre 0,2 y

0,8 v.
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Escala 2 voltios

i el

1 g
X Rl

=35
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- e J

[|+1.5 V- EL LAMEDA DEEE SUBIR

L W rj

EL CO DEBE DE SUBIR
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COMPROBACION DE LA UCE
Sin desconectar el polimetro ni la

sonda, conectar una pila de 1,5 v entre
masa Yy el cable de sefal, el valor
lambda debe de subir, la uce trabaja
correctamente.

COMPROBACION DE LA SONDA

Al desconectar la pila, la tension del

polimetro debe de marcar rapidamente

0,2 v maximo

COMPROBACION DE LA UCE

Sin desconectar nada, dar masa al
cable negro de la sonda lambda, el co

debe de subir

COMPROBACION DE LA SONDA

Al desconectar la masa, el polimetro

debe de marcar rapidamente 0,8 v

minimo.
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DIAGNOSIS DEL CATALIZADOR

Para poder cumplir las futura normativa anticontaminacion existen vehiculos que montan dos sondas lambdas;
La finalidad de esta segunda sonda lambda es poder determinar el estado del catalizador y por tanto reducir las
emisiones de contaminantes.

Catalizador

OK

um v | U

T e

Catalizador

no OK

Ante cat \ il i Después de Ante cat i | Después de

ca

cat

Un vehiculo con el catalizador en buen estado la sefial de la segunda sonda lambda debe marcar siempre mezcla
rica con pequenas fluctuaciones.

Si por el contrario la sefial de la segunda sonda tiene un amplio rango de medida, implica que el catalizador
apenas esta operativo y por tanto las sefiales de las dos sondas son practicamente iguales.

Sonda ante cat @ Sonda ante cat
( ig ) oK no OK
U 1 Ul U I/l/\ up
1 ! t 1 " 4 '
—

Ante cat DH | Después de Ante cat l H ] l H ‘ [ Después

cat de cat

Cuando la sefial de la primera sonda lambda tiene una fluctuacién lenta, esta queda reflejada en la segunda

sonda, siendo facilmente identificable este comportamiento erréneo en la sefial del osciloscopio
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SONDA LAMBDA BANDA ANCHA

JUNTA

CINCO CABLES DE CONEXION

TUBG FLEXIBLE CONFORMADO

BOQUILLA

CLIP DE CONTACTO

& M,
= W

s | _H_ SOPORTE DE CONTACTO

A % MANGUITO PROTECTOR

— L CUERPO DE LA SONDA
3 EMPA QUETADURA

JUNTA ANULAR

I TUBO PROTECTOR DOBLE
. ELEMENTO SENSOR DE LA LSU4

1 .- Sonda lambda de banda ancha LSU 4.
2 .- Conexion por enchufe séxtuple.

3 .- Resistencia de ajuste integrada (como
resistencia de compensacion para la corriente de
bombeo).

La resistencia esta tapada por medio de un
tapdn, una vez quitado el tapon se aprecia la
resistencia ceramica y un potencidmetro de
ajuste, el cual esta sellado.

A B o C D
=
rE F 15 [F
I-l:l—@ g 1 5 UCE
{13 [}
LSU4 T4 [
H
l— '

A — Sonda lambda de banda ancha LSU4.

B — Conexion por enchufe ( sonda lambda ) con
resistencia de ajuste integrada para la corriente
de bombeo.

C — Conexion por enchufe (ramal de cables del
motor).

D — Unidad electrénica del motor.
E — Corriente de bombeo ( 0 mA +-).
F — Masa virtual.

G — Senfial de tension de sonda ( tension Nernst
Uy )-

H — Calefaccion de la sonda ( U de bateria ).

| — Masa para la calefaccion de la sonda (
regulada a través de la UCE )
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PRINCIPIO DE FUNCIONAMIENTO SONDA LAMBDA DE BANDA ANCHA LSU4

El elemento sensor de esta sonda lambda de banda ancha LSU4 consta de la combinacién de una
sonda de Dioxido de Circonio ( o una sonda de salto lambda con celda de concentracion Nernst ) y la
sonda pobre segun el principio de corriente limite.

Como sensor de dos celdas, en combinacidn con una electrénica de regulacién en la Unidad de control
DME suministra una sefial inequivoca, de pendiente lineal en un amplio margen de lambda ( desde
lambda 0,7 hasta lambda 4 ). De esta forma es posible medir siempre con precision, tanto en el
margen de mezcla rica como en el de mezcla pobre.

Siempre que lo permita el comportamiento de marcha del motor o las temperaturas de los
componentes, se hace funcionar el motor, por motivos de emisiones, con una mezcla estequiométrica
de combustible-aire de valor lambda 1.

Las sondas lambda de banda ancha LSU4 utilizadas en esta regulacion lambda exterior permite sin
embargo, tanto en la fase de calentamiento como en el margen de plena carga, la regulacién de la
mezcla combustible-aire a un valor tedrico determinado por la Unidad de control DME., que puede
diferir del valor lambda 1. De esta manera, tanto los gases de escape como el comportamiento de
marcha solamente estan sometidos a reducidas oscilaciones, ya que estos margenes son regulados
también por la Unidad de control.

SONDA POBRE

La sonda pobre, segun el principio de la corriente limite, permite la medicion de cualquier valor superior
a lambda 1.

Al aplicar una tension eléctrica exterior a dos electrodos situados sobre una ceramica de ZrO,, se
bombean iones de O, ( iones de Oxigeno ) desde el catodo al anodo. Dado que una barrera de difusion
impide que sigan afluyendo moléculas de O, de los gases de escape, por encima del valor umbral de
la tension de bombeo se alcanza una saturacién de corriente. La corriente limite que aparece es
aproximadamente proporcional a la concentracion de Oxigeno.

Este principio de sonda se puede aplicar especialmente en los conceptos pobres. Sin embargo, en los
conceptos pobres/mixtos en los que frecuentemente se desea un valor teérico de regulacion de lambda
1, es mas adecuada la sonda de banda ancha ( LSU4 ).

SONDA DE DIOXIDO DE CIRCONIO ( SONDA DE SALTO LAMBDA )

Esta sonda de salto con celda de concentracion Nernst trabaja segun el principio de la celda galvanica
de concentracion de Oxigeno con electrolito sdélido, cuya ceramica esta compuesta por dioxido de
circonio y oxido de itrio.

Este oxido mixto forma un conductor casi puro de iones de Oxigeno, que separa los gases de escape
del aire ambiente. En los electrodos Cermet-platino se produce una tensién eléctrica de acuerdo con la
ecuaciéon de Nernst.

La curva caracteristica de esta sonda tiene un salto caracteristico en el valor lambda 1 ( por arriba o
por debajo de los 450 mV ).

Esta sonda de salto solo puede ser utilizada para mediciones en el margen proximo a lambda 1, ya
que en el margen pobre solamente proporciona una informacién limitada.
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SONDA LAMBDA DE BANDA ANCHA LSU4

En todas estas sondas existe una resistencia de ajuste en el conector, es especifica de cada sonda y es
adaptada por laser, como resistencia de compensacion, esta resistencia es adaptada
especialmente a cada sonda en la fabricacion.

VENTAJAS DE LAS SONDAS LAMBDAS DE BANDA ANCHA

; Curva caracteristica constante. _ .
Medl)da exacta en un amplio margen, desde lambda > 0,7 (mezcla rica) hasta lambda < 4 (aire
uro).
reves tiempos de reaccion < 100 ms.
Rapida disposicion de servicio.

o0

o0
~—~—

A — Gases de escape.

B — Corriente de calefaccion.

C - Corriente de bombeo.

D .- Tension de sonda/tension de
referencia.

1 — Celda de concentracion de Nernst.

2 — Celda de bombeo de Oxigeno.

3 — Ranura de difusion ( 10 ... 50 micras ).
4 — Canal de aire de referencia.

5 — Calefactor de la sonda lambda.

6 — Circuito de regulacién ( en la Unidad de
mando ).

A lambda 1 le corresponde una tension Uy de 450 mV en la celda de concentracion de Nernst.
Con gases de escape pobres es Uy <450 mV. La celda de bombeo de Oxigeno es controlada
de tal forma por la corriente de bombeo, que bombea oxigeno sacandolo de la ranura de
difusién. Con gases de escape ricos es Uy > 450 mV. Entonces se invierte el sentido de la
corriente, de forma que la celda de concentracion de Oxigeno bombea Oxigeno dentro de la
ranura de difusion.

A lambda 1 la tensién indicada en la UCE es aproximadamente de 1,5 Voltios.
Con mezcla rica la tension se reduce en direccion a 1 Voltio.
En el margen pobre la tension puede subir hasta aproximadamente 5 Voltios

La intensidad de la corriente de bombeo sera la siquiente:
Mezcla pobre, de 0 a 7,5 mA.
Mezcla rica, de 0 a —=7.,5 mA.
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La celda de bombeo y la celda de concentracion son de ZrO,, cada una recubierta con dos electrodos
porosos de platino y situadas de tal manera que entre ellas se forma una ranura de 10 a 50 micras.
Esta ranura de medicion esta en comunicacion con la atmésfera gaseosa del entorno a través de una
abertura de entrada de gas existente en el electrolito sélido, esta ranura es al mismo tiempo la barrera
de difusion que determina la barrera limite. Un circuito electrénico de la Unidad de control DME regula
la tension aplicada a la celda de bombeo ( y con ello la corriente de bombeo ) de manera que la
composiciéon del gas en la ranura de medicién permanece constantemente en el valor lambda 1. Esto
corresponde a una tension Uy = 450 mV en la celda de concentracion de la sonda lambda.

Con gases de escape pobres, la celda de bombeo bombea hacia fuera el Oxigeno de la ranura de
medicion.

Por el contrario, con gases de escape ricos, es bombeado el Oxigeno de los gases de escape del
entorno ( por descomposicion del CO, y del H,O ) al interior de la ranura de medicion y se invierte el
sentido de la corriente.

La corriente de bombeo es en cada caso proporcional a la concentracion de Oxigeno o a la necesidad
de Oxigeno.

Un calefactor integrado se encarga de mantener la temperatura de servicio de por lo menos 600° C.
En la Unidad de control esta integrada una electronica especial de servicio para la sonda lambda.
Esta electronica de servicio contiene la electrénica de regulacion para la celda de bombeo de Oxigeno
y para la celda de concentracién de Nernst, para generar la sefial del sensor. Adicionalmente esta
integrada también la electronica para la regulacion de la temperatura de la sonda lambda esta es
ajustada por la Unidad a aproximadamente 750° C.

En la Unidad de control se regula la corriente de bombeo de Oxigeno de tal forma que la composicion
de los gases en la ranura de difusion de la sonda alcance el valor prescrito por la Unidad de control.
La regulacion compara para ello la senal de tensiéon de la sonda lambda ( tensiéon Nernst ) con el valor
tedrico de la Unidad de control y ajusta la corriente de la celda de bombeo de manera que la
concentracion de oxigeno (y con ello la tension de Nernst ) se aproxime al valor tedrico.

¢ GAS DE ESCAPE

o OXIGENO i = LAMBDA 1
a:““eo = S e O Si la mezcla es correcta entre los electrodos
icginbo 4w LI st de la celda de concentracion Nersnt existe

| [ = =] una tension de 450 mV, la UCE recibe
entonces una tension de Aprox. 1,5V, no se
aplica ninguna cantidad de corriente a la
celda de bombeo OmA.
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MEZCLA POBRE

Si la mezcla es pobre entre los electrodos de
la celda de concentracidon Nersnt existe una
tension inferior a 450 mV.

MEZCLA POBRE

Para mantener la tension en la camara de
concentracion Nernst a un valor de 450 mV,
se hace circular una corriente eléctrica 7,5
mA en la celda de bombeo, de tal manera
que el Oxigeno se desplaza a los gases de
escape, la UCE recibe entonces una tension
de 5V Aprox.

MEZCLA RICA

Si la mezcla es pobre entre los electrodos de
la celda de concentracidon Nersnt existe una
tension superior a 450 mV.

MEZCLA RICA

Para mantener la tension en la camara de
concentracion Nernst a un valor de 450 mV,
se hace circular una corriente eléctrica -
7,5mA en la celda de bombeo, de tal manera
que el Oxigeno se desplaza de la camara de
referencia a la ranura de difusién , la UCE
recibe entonces una tension de 1 V Aprox.
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3.2.2.5 AIR PULSEN

MISION

El sistema consiste en introducir aire
fresco en el colector de escape, de esta
manera y aprovechando Ila alta
temperatura de los gases de escape se
consigue una postcombustion de los HC
y del CO, convirtiendose en dioxido de
carbono CO2 y agua H20, ambos
inofensivos para la salud. El sistema solo
funciona en frio o en caliente en
deceleracion.

Aire atmosférico’

. CO2
CO
Admisiént + O2 H>0
HC
O2
SISTEMA OPEL
ﬂ Valvula de conmutacion
0 oS eléctrica
-
) . o
Valvula de retardo S e
o Yy Bomba de aire

al ., -
e, ) Secundario
Tubo flexible de vacio bR,

Filtro de aire
sacundario

Tubo flexible de

- presién
" i, -
Valvula de — s )

combinacidén Tubo flexible de

A} conexién

g — o Tubo de inyeccidn
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SISTEMA FORD

.-REGULADOR DE PRESION DE GASOLINA 14 .- MODULO EEC IV
- COLECTOR DE ADMISION
- AIRE ACONDICIONADO

[ PRESION DE COLECTOR DE ADMISION

VAPORES DE COMBUSTIBLE

GASES DE ESCAPE
1.- VALVULA DE SOLENOIDE DE AIR PULSEN 9 .- VALVULA DE PURGA CANISTER
2.-EVR 10 .- TUBOS AL SENSOR DPFE
3 .- SENSOR DPFE 11 .- FILTRO DEL AIR PULSEN
4 .- VALVULAEGR 12 .- COLECTOR DE ESCAPE
5 .-RESTRICTOR 13 .- TUBO DE VAPORES DEL CANISTER
6
7
8

1.- Filtro de Air Pulsen alojamiento de 6.- Sensor de RPM/PMS
la valvula. 7.- Direccion de la admision del aire
8.- Sonda Lambda

9.- Silenciador

2.- Tubos de aire colector de escape.

3.- Filtro de Air Pulsen visto desde
abajo.

4 .- Valvula de control de aire 10.- Filtro de espuma

5.- Tubo de vacio procedente de la 11.- Tapa de aluminio

valvula solenoide 12.- Unidad de la valvula Air Pulsen
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3.2.3 SENALES DE ENTRADA

3.2.3.1 ALIMENTACION

LAS ALIMENTACIONES DE LA UCE SON:

*30 POSITIVO DIRECTO DE BATERIA

*15  POSITIVO DE CONTACTO

*15a POSITIVO A TRAVES DE UN RELE DE
PROTECCION

*31b  MASA ELECTRONICAS (31b)

*31  MASA BATERIA

FUNCIONAMIENTO

Para poder comprobar las alimentaciones
en una unidad de mando, es necesario
disponer del esquema electrico de dicha
unidad, ademas de saber interpretar el
esquema. Para facilitar la comprobacion,
ello se suele establecer un sistema de
nomenclatura  segun las  normas

internacionales.

3.2.3.2 INMOVILIZADOR

- SN Score—

RPH 0
20 M
15 b PETICION DEL CODIGO POR LA UCE
i0
5
n 1
0
_5 | P R S S S T ] 1 l 1 i
0 0.2 0.4 0.6 0.8 s 1.0
20
15 E CODIGO MANDADO POR EL INMOVILIZADOR
10 E
s E
4 LML U
[] A
g I ! L ! . i n
-3
0 0.2 0.4 0.6 0.8 s 1.0

t/Request Code

0 current/Immohilizer Code

SENAL DEL INMOVILIZADOR

La senal del inmovilizador esta constituida por
una serie de ondas cuadradas de distinta
amplitud; estas ondas forma un cédigo para
que la unidad del inmovilizador pueda recocer a

la llave.

El cddigo del inmovilizador es distinto para cada
vehiculo por lo que es imposible intercambiar

los chip de las llaves de dos vehiculos.
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3.2.3.3 RPM/PMS

CAPTADORES INDUCTIVOS

Erincipic 1 }s
.in ”

1l parmasenre 3 Enfrehieemo verizhie

I Davamegc fdrioo-

4 Rueds gensradors

CAPTADORES INDUCTIVOS EN EL DISTRIBUIDOR

6 aspas.

La sefal que genera el captador inductivo es una sefal de corriente alterna, cuyos picos se
identifica con cada una de las aspas del distribuidor. Esto quiere decir que para un motor de
cuatro cilindros el captador tendra cuatro aspas y para un motor de seis cilindros dispondra de

Gracias a la sefial generada por el captador, la unidad reconoce el PMS de cada uno de los
cilindros asi como el numero de revoluciones a las que se encuentra el motor.

La sefial que veriamos en el osciloscopio no es fija, es decir, varia en funciéon del numero de
revoluciones. Esta variacion de la senal afecta tanto a la frecuencia como a la amplitud de
onda de la sefial vista por el osciloscopio.

800 R.P.\.

50 100
04Nov2002 05:34

—

[ S S e S (TS T s R =

250 300

2.000 R.P.\.

ms

-130 -100 a0 0 a0 100 130 200 250 300

04Mov2002 03:34
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CAPTADORES INDUCTIVOS EN LA POLEA

La sefial generado por este tipo de captador es
practicamente igual que la generada por un
captador inductivo de distribuidor salvo en:

*El captador de la polea suele tener mas dientes, y
por lo tanto se generan mas sefales para el mismo
numero de R.P.M., que el captador del distribuidor.

*Ademas gran numero de sistemas utilizan un o

varios dientes diferenciadores también llamados
“dientes falsos o huecos”, esta situacion provoca
una sefal muy caracteristica de estos sensores.

Diente diferenciador

12 MEDIA WUELTA .- 28 DIENTES MEDIA VIIELTA - 28 DIENTES

8 - ol - ™

4 T T

DOE HUECOSE DOE HUECOA

ms
-100 S0 -80 -/70 -0 -50 -40 -30 -20 -10 Q

En el ejemplo anterior existen en total 60 dientes, de los cuales se han eliminado dos cada media
vuelta del ciguefal, perteneciendo estos huecos a los PMS de los cilindros 1-4 y 2-3.
La distribucion de los 60 dientes se situan de forma que cada seis grados se coloca una sefal.
(6° x 60 dientes = 360° = 1 vuelta de ciglenal).

Es logico pensar que los dientes diferenciadores no estan situado justamente en el PMS pues de
esta forma seria imposible producir el avance necesario para que el motor funcionara en las
condiciones optimas en cada momento. Esta variacion entre el diente diferenciador y el PMS real
del cilindro suele ser de aproximadamente 120° o lo que es lo mismo 20 dientes del volante motor.
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CAPTADOR HALL

EL sensor Hall esta formado por un material semiconductor, a través del cual fluye una corriente,
encerrada en un campo magnético en angulo recto con el flujo de corriente, este campo magnético al
ser atravesado por una pantalla metalica, genera una sefial de onda cuadrada. Dicha senal oscila

desde 0 V en la base de la sefal, hasta un voltaje nunca inferior a 5V en la parte superior de la onda.

El captador Hall, al contrario del captador inductivo, no genera sefal por si solo; para que el captador
Hall trabaje correctamente necesita ser alimentado con positivo y negativo por la unidad de mando,

estas alimentaciones son casi tan importantes como la propia sefial, debido a que un fallo de

alimentacion repercute directamente en la onda de salida del captador Hall.

1. Paleta emisora de impulsos
2. Generador Hall
3. Eje Distribuidor

SENALES DEL CAPTADOR HALL

SELLONIEUE T "-'I

= 20
i5
10
&
0

I_IBI | 4 ms

SENAL CAPTADOR HALL

Como consecuencia de la interaccidon de la paleta emisora con el campo electromagnético, generado
por el captador Hall, se produce una onda cuadrada cuya amplitud es constante y variando
unicamente la frecuencia en funcioén al numero de revoluciones.

La sefal de la onda depende también de la forma de la paleta emisora siendo caracteristica para
cada vehiculo.
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3.2.3.3 SESOR DE FASE

MISION DEL SENSOR DE FASE

La mision del captador consiste en informar a la UCE en todo momento de cual es el cilindro que se
encuentra en fase de compresion, con la sefal de revoluciones y la que obtiene del sensor de fase,
la unidad es capaz de conocer la posicion exacta de cada uno de los cilindros.

Este captador esta situado en el arbol de levas y se trata de un captador Hall alimentado a 5
Voltios.

PLACA DE REFERENCIA

Para la clara identificacion de cada uno de los cilindros, el
captador Hall utiliza dientes distintos para cada uno de los
cilindros de modo que conoce en cada momento la posicion
exacta de los cilindros.

Debido a esta circunstancia, la sehal que se genera en el
osciloscopio es muy caracteristica tal y como se muestra en la
figura.

La senal de este captador también es base en el momento del
arranque puesto que la unidad de mando necesita conocer que
cilindro esta en compresion, para poder inyectar.

20
15
10
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3.2.3.5 SENAL DE TEMPERATURA
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SONDAS DE TEMPERATURA
Al medir una sonda de temperatura con
osciloscopio se hace necesario aumentar la
escala de tiempo lo maximo posible puesto
que en el funcionamiento normal de un
vehiculo la temperatura varia lentamente y
en consecuencia el voltaje cambia del mismo
modo. En el caso de la figura 1, aparece una
sonda de temperatura de agua tipo NTC
(Coeficiente Negativo de Temperatura) es
decir que mientras mas alta es la

temperatura mas bajo es el voltaje de la

100 150 200 250 300

360

A00 450

=

500

sonda.

En la figura 2 también es una sonda de
temperatura del tipo NTC, a priori podriamos
pensar que tenemos un fallo en la sonda
debido al escalon que se produce al llegar a
los 60° C, esta afirmacion seria correcta de
no tratarse de un unidad de la marca
MULTEC (caracteristica de Opel y algunos
Fiat). ElI protocolo de medicion de estas
unidades consiste en aumentar la intensidad
de la sefal ,al llegar a 60° C, con lo que sube
el voltaje a esta temperatura.

3.2.3.6 POSICION DE MARIPOSA

POSICION DE MARIPOSA
Este sensor esta fijado en el estremo del eje de la

palometa, en la caja de mariposa. Esta constituido
por un potencidometro monopista de caracteristica
lineal sobre el que se desplaza un cursor solidario
con el eje de la mariposa. El potenciometro de
mariposa es alimetado por la unidad de control a 5V
y transmite a esta una tensién proporcional a la
posicién de la mariposa.

El voltaje varia de 0,3 V - 0,6 V con la mariposa
cerrada hasta 4,8 V con la mariposa a plena carga.
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3.2.3.7 PRESION SERVODIRECCION

Este manocontacto permite a la UCE aumentar
el régimen de ralenti durante una maniobra de
aparcamiento, para lo cual debe de cumplir los
siguientes requisitos:

-Velocidad del vehiculo inferior a 4 Km./h
-Manocontacto accionado.

Esta situado en el racor entre la bomba y la
valvula de la direccion asistida.

Este interruptor se cierra cuando la presion es
baja, y se abre a partir de 31,5 Bar.

3.2.3.8 SENAL DE SONDA LAMBDA

1w

oV

14

16
Segundos

S5V

25V

ov L
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oV

10

12

14

16
Segundos

La sefal de la sonda lambda vista en el
osciloscopio aparece como una senal
ondulante cuya amplitud depende del tipo
de sonda.

En las sondas de zirconio dicha sefal se
mueve desde 0,1 V hasta 1 V como
maximo (figura 1).

En las sondas de titanio la sefal posee
una amplitud de onda mucho mayor vy el
recorrido oscila desde 0,1 V hasta 5 V
para mezcla rica (figura 2).

Las oscilaciones ademas han de
producirse a una elevada frecuencia es
decir un cambio cada dos segundos
como minimo tal y como indican las
figuras 1 y 2, nunca podria aparecer en el
osciloscopio la sefal de la figura 3, en
caso contrario seria indicativo de un
defecto en la sonda lambda.
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3.2.3.9 SENSOR DE VELOCIDAD

FUNCION

Esta situada a la salida del cambio o en el grupo, por regla
general se trata de un captador de efecto Hall.

Informar a la UCE de la velocidad del vehiculo, con esta
informacion y con la del captador de RPM la UCE determina la
cantidad de combustible y el avance de inyeccién, si este
sensor fallara, provocaria fuertes tirones en orden de marcha o
incluso la parada del motor al caer el régimen de revoluciones
(Por ejemplo: al llegar a un semaforo)

Lo ideal es comprobar la sefial que genera con un
osciloscopio, pero si no se dispone de el se puede utilizar

s algunos de los siguientes métodos:

-Colocar un polimetro en voltios entre el cable de sefal y
masa, poner el contacto y dar vueltas lentamente a una rueda
motriz, la lectura del polimetro debe de oscilar entre 0 Vy 10 V
aproximadamente.

0 -Comprobar con un polimetro la alimentacién y la masa del
""""""""""" captador.

3.2.3.10 POSICION DE LA EGR

Para reducir al maximo las emisiones de
NOx (6xidos de nitrégeno) la centralita de
gestion electronica diesel comanda esta

Recirculacién de gases de escape

5 electrovalvula siendo imprescindible la
k-t informaciéon del medidor de masa del aire
V. para que la UCE pueda dirigir la
electrovalvula.
;

Leyenda: cam — car = cgr (Figura 1)

1 Unidad de contral para

cam = cantidad de aire teérico memorizado
car = cantidad de aire real
cgr = cantidad de gases recirculantes

sistema de inyeccian directa diasel T
lcon transmisar de altitud integrads)
2 Valvula de recirculacion de goses de
escape
3 Valvwla AGR
Medidar de la maoza de aire
5 Cotalizodor

o

La valvula EGR la comprobaremos con una
bomba de vacio manual. Aplicando
depresidn a la valvula, esta debe desplazar

——— la membrana interior hacia la parte superior
T\ de la valvula y soltando la depresion debe
h 5

] descansar en su posicion inicial. Un mal
. funcionamiento de la valvula provocaria
humos en el escape al ralenti, si por defecto
de esta se queda abierta permitiendo el
paso de gases a la admisién en ralenti, la
mezcla se empobrece y esto hace que el
motor no combustione correctamente.
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Figqura 1

AGR N\ [FAGR
) OK 3 nmoOK

Q = flujo de la masa de aire, t = tiempo a = depresién

| = senal del transmisor de altitud integrado b = presion atmosférica

Existen también sistemas EGR de apertura eléctrica, este tipo
de valvulas son accionadas por un motor eléctrico gobernado
por la unidad de mando; ademas del motor eléctrico, en la
valvula EGR existe un potenciémetro que informa a la unidad
en cada momento de la posicion del eje de la valvula EGR.

3.2.3.11 INTERRUPTOR DE AC

Cuando el conductor activa el aire acondicionado,
este provoca una caida en el numero de
revoluciones en el motor debido al trabajo realizado
por el compresor al ser accionado.

Cuando la unidad de mando recibe esta senal
aumenta la cantidad de combustible para
compensar la potencia requerida por el compresor.

3.2.3.12 SENAL DE CARGA

Al igual que ocurre con el compresor del aire acondicionado, el alternador del vehiculo resta potencia
al motor y en consecuencia hace que caiga el numero de revoluciones, sobre todo cuando el motor se
encuentra en régimen de ralenti; en esta circunstancia, al igual que con el compresor del aire
acondicionado, la unidad de mando intentara subir el numero de revoluciones hasta que se mantenga
el ralenti deseado.
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3.2.3.13 INTERRUPTOR DE INERCIA

El interruptor de inercia tiene como principal finalidad
la de cortar el paso de corriente hacia la bomba de
combustible en caso de accidente.

El sensor de inercia posee una bola calibrada, en
funcion de las caracteristicas de cada vehiculo; esta
bola hace que en caso de accidente se desplace y
abra un interruptor, cortando de este modo Ia
circulacion de corriente hacia la bomba de
combustible.

Q=

3.2.4 MANDOS DE LA UNIDAD

3.2.4.1 RELE DE LA BOMBA DE GASOLINA

Es el encargo de accionar la bomba de combustible, normalmente realiza una precarga de presion y
posteriormente solo se acciona cuando la el motor esta en marcha.

La activacion del relé puede ser gobernada por la unidad de mando o incluso directamente por el relé
en el caso de relés taquimétricos.
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3.2.4.2 INYECTORES

INYECCION DE CARBURANTE
La alimentacion de carburante se realiza a través de los inyectores, que son pilotados por la UCE
y funcionan a presién diferencial de carburante constante (2.5 bares).
La inyeccion de carburante se realiza de forma simultanea, es decir, la apertura de los inyectores
se realiza una vez cada vuelta del motor y todos los inyectan a la vez.
La UCE varia el tiempo de inyeccion en funcidon de los parametros que recibe de los distintos
sensores; estos parametros tienen en cuenta valores de: temperatura del motor, posiciéon de la
mariposa, depresion del colector de admision.
Ademas de estas funciones utilizadas para establecer una buena marcha del vehiculo, la UCE
corta el tiempo de inyeccion en la fase de deceleracion, para disminuir la cantidad de gases
quemados, una vez el motor cae de régimen, se vuelve a reanudar el tiempo de inyeccion, el
corte y reanudacion de la inyeccion viene marcada en funciéon de la temperatura segun la
siguiente especificada por el fabricante.

INYECTORES SUMERGIDOS

El siguiente avance en los inyectores se presentaba en la entrada del combustible, en esta ocasion
el combustible entra en el inyector por la parte inferior, con lo cual si existiera entradas de aire este
se escaparia por la parte superior, en las versiones mas actuales todo el inyector esta sumergido
en el combustible, de esta manera tambien se refrigera.
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3.2.4.3 ENCENDIDO

BOBINAS DE
ENCENDIDO

.

BOBINAS ENCENDIDO DIS

BOBINA DE ENCENDIDO

Dos bobinas con dobles salidas situadas a la

derecha en la tapa de culata. Cada bobina
alimenta dos bujia simultaneamente. Alimentan
respectivamente las bujias de los cilindros
numero 1y 4y los cilindros numero 2 y 3 (numero
1 en el lado del volante motor).

Este sistema de encendido utiliza dos bobinas
independiente del tipo DIS, también llamado de

“Chispa Perdida”.
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ENCENDIDO DIRECTOS

Electronic
Control
Module

ENDENDIDOS DIRECTO

En los encendidos directos existe una bobina para cada cilindro, esta
bobina recibe sefial de primario directamente de la unidad de mando.

3.2.4.4 MOTOR DE RALENTI

MOTOR ROTATIVO MOTOR LINEAL

Los motores de ralenti de paso de aire suelen estar alimentados a 12V y la UCE lo activa dandole pulsos
de masa a una alta velocidad (100 Hz), la UCE controla el tiempo de masa, existen motores de tres y dos
cables, en los motores de dos cables un muelle antagonista se opone al movimiento de la bobina electrica,
mientras que en los motores de tres cables son dos bobinas eléctricas las que se oponen la una a la otra.
Puesto que la frecuencia de trabajo es fija, la UCE controla el tiempo de mas a de cada ciclo (angulo Dwell)
de este modo varia la intensidad que circula por cada bobina y en consecuencia la fuerza del motor.
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3.2.4.5 SENAL DE REVOLUCIONES

La sefal de revoluciones es dada por la unidad de
motor al cuadro de instrumento y mantener informado,
en todo momento, al conductor de las revoluciones
del motor y que de este modo pueda controlar el
funcionamiento del mismo.

yi \\;)'I 11y

. \‘\ Yo 100120 ({/
060 () 14160’,
180"

La sefal de revoluciones también puede ser utilizada
por la caja de cambio automatico del tipo electrénica
para realizar el cambio en funcion del tipo de
programa.

3.2.4.6 CANISTER

U
20 L ) .
C a electrovalvula del canister es gobernada
15 :_ por la unidad de mando mediante pulsos de
- 11Tl r1ir1irinrt rir onda cuadrada, esta electrovalvula es
10F alimentada segun las condiciones del motor y
5 trabajo del modo “TODO O NADA” es decir o
- esta totalmente abierta o totalmente cerrada.
i 0 4 3 1 | e o e o b )
0 1 2 3 L

3.2.4.7 CONECTORES DE DIAGNOSIS

CORRESPONDENCIA DE LOS TERMINALES

| =] = | = | = = = = =
1 - LIBRE. 1 2 3 4 5 6 7 8
2 .- BUS DIAGNOSTICO ISO5 (J1850 +). = 2 Ol = s L
3 .-LIBRE. ) .
4 .- ALIMENTACION NEGATIVA.
5 .- MASA.
6 .- CAN HIGH (ISO 11898).
7 .-LINEA K (ISO 9141).
8 - LIBRE. Como hemos visto anteriormente, a lo largo
9 -LIBRE. de la historia cada marca ha utilizado
10 .- BUS DIAGNOSTICO ISO5 (J1850 -). distintos conectores de diagnosis segun
11 - LIBRE. convenia. En la actualidad se ha unificado
12 - LIBRE. criterios y todas las marcas utilizan el
13 - LIBRE. conector de diagnosis EOBDII cuyos
14 .- CAN LOW (ISO 11898). terminales quedan especificado el la
15 .- LINEA L (ISO 9141). siguiente tabla de

16 .- POSITIVO DE BATERIA.
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3.2.4.8 SISTEMA DE RECIRCULACION DE GASES DE ESCAPE

La mision de la EGR es la de reducir la emision de los NOX. Este procedimiento tiene que
realizarse sin afectar a la calidad de funcionamiento del motor. La temperatura del
refrigerante del motor en el arranque y durante el periodo de calentamiento es un factor
importante, dado que el sistema EGR funciona en la gama de carga parcial dependiendo de
la temperatura y del tiempo.

Fases de funcionamiento:

TIPO DE MOTOR GASOLINA DIESEL
FRIO NO NO
CALIENTE Si Si
RALENTIN NO Si
MEDIA CARGA Si Si
PLENA CARGA NO NO

FUNCIONAMIENTO VALVULA EGR
Permite o no la recirculacién de una parte de los gases de escape por el colector de admision.
Esta fijada en el colector de admision y esta unida al colector de escape de escape por un tubo

metalico a través del cual son canalizados los gases de escape.

Es accionada por la depresion del motor, a través de la electrovalvula EGR o eléctricamente por la
unidad de mando.

La recirculacion de los gases de escape tiene por finalidad producir una caida de la temperatura de
combustiéon que permite una disminucién de la cantidad de oOxidos de nitrégeno (NOXx) producida,
siendo éstos particularmente contaminantes y nocivos para el organismo humano. En efecto, la mezcla
de los gases de escape con el aire fresco de admision causa una disminucién de la temperatura de
combustidon de la que se sigue la disminucion de los NOx producidos en el escape. La produccion de
los NOx esta ligada directamente a la temperatura de combustion: cuanto mas elevada es ésta, mayor
es la produccion de NOx en el escape.
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3.2.4.9 AIR PULSEN

MISION

El sistema consiste en introducir aire
fresco en el colector de escape, de esta
manera y aprovechando Ila alta
temperatura de los gases de escape se
consigue una postcombustion de los HC
y del CO, convirtiendose en dioxido de
carbono CO2 y agua H20, ambos
inofensivos para la salud. El sistema solo
funciona en frio o en caliente en
deceleracion.

Aire atmosférico’

. CO2
CO
Admisiént + O2 H>0
HC
O2
SISTEMA OPEL
ﬂ Valvula de conmutacion
0 oS eléctrica
-
) . o
Valvula de retardo S e
o Yy Bomba de aire

al ., -
e, ) Secundario
Tubo flexible de vacio bR,

Filtro de aire
sacundario

Tubo flexible de

- presién
" i, -
Valvula de — s )

combinacidén Tubo flexible de

A} conexién

g — o Tubo de inyeccidn
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SISTEMA FORD

.-REGULADOR DE PRESION DE GASOLINA 14 .- MODULO EEC IV
- COLECTOR DE ADMISION
- AIRE ACONDICIONADO

[ PRESION DE COLECTOR DE ADMISION

VAPORES DE COMBUSTIBLE

GASES DE ESCAPE
1.- VALVULA DE SOLENOIDE DE AIR PULSEN 9 .- VALVULA DE PURGA CANISTER
2.-EVR 10 .- TUBOS AL SENSOR DPFE
3 .- SENSOR DPFE 11 .- FILTRO DEL AIR PULSEN
4 .- VALVULAEGR 12 .- COLECTOR DE ESCAPE
5 .-RESTRICTOR 13 .- TUBO DE VAPORES DEL CANISTER
6
7
8

1.- Filtro de Air Pulsen alojamiento de 6.- Sensor de RPM/PMS
la valvula. 7.- Direccion de la admision del aire
8.- Sonda Lambda

9.- Silenciador

2.- Tubos de aire colector de escape.

3.- Filtro de Air Pulsen visto desde
abajo.

4 .- Valvula de control de aire 10.- Filtro de espuma

5.- Tubo de vacio procedente de la 11.- Tapa de aluminio

valvula solenoide 12.- Unidad de la valvula Air Pulsen
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3.2.4.10 RELE AIRE ACONDICIONADO

m MISION DE LA SENAL

i La UCE controla el funcionamiento del
compresor, conectando o desconectando este

® J248 en caso de necesidad.
Comprobacion del funcionamiento

- Con el motor parado conectar el interruptor del
AC, dar al arranque y observar que el compresor
se desconecta durante un breve espacio de
tiempo, volviéndose a conectar al cabo de un
momento.

acelerar bruscamente y observar que se
desconecta el compresor durante un breve
espacio de tiempo.

i
X - Con el motor arrancado conectar el compresor,
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