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Motronic ME 7.5.10:
motores 1.0 y 1.4 L

Una nueva era comienza en las gestiones
electrónicas de motor, diferenciándose princi-
palmente por la incorporación de un acelerador
electrónico y la eliminación del cable bowden de
accionamiento de la mariposa de gases.

Estas novedades se deben al incesante estu-
dio de los sistemas con el fin de mejorar los
motores en prestaciones, confort y reducir el
consumo. 

Además se presenta la necesidad del cumpli-
miento de las exigentes medidas anticontami-
nación que entrarán en vigor.

La nueva gestión modifica en gran medida la
estrategia de la unidad de control, siendo palpa-
ble incluso en la conducción del vehículo.

La unidad de control analiza la posición del
pedal del acelerador y la transforma en una
demanda de par motor, que llevará a cabo,
mediante el acelerador electrónico, la inyección
y el encendido.

La gestión electrónica ME 7.5.10 se introduce
en un principio en los motores de 8 válvulas
(MSV) de la familia 111. 

Existen dos versiones de la gestión Motronic
ME 7.5.10 para cada uno de los motores,
dependiendo de si están preparadas para cum-
plir las fases de contaminación II o D4.

Los trabajos en el Servicio también se han
visto simplificados, gracias a una nueva función
del sistema de autodiagnóstico que permite de
un modo sencillo la verificación de las funciones
y elementos relacionados con la depuración de
los gases de escape.
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D73-01

Tapa de válvulas

Apoyo hidráulico

Bujía

Árbol de  levas

Balancín
con rodillo

Inyector

Prolongación

MECÁNICA

La base mecánica  de estos motores es idén-
tica a la del motor 1.4 L 16V (MSV).

CULATA
Las novedades que presentan estas mecáni-

cas respecto a la ya citada residen en la culata,
a pesar de utilizar la misma técnica para el
accionamiento de las válvulas.

La culata está configurada de tal manera que
la tapa de válvulas  realiza ahora también la
función de sombrerete  del árbol de levas.

Además, es posible el desmontaje de la culata
sin necesidad de quitar la tapa de válvulas.

Al trabajar en la tapa de válvulas se deben

tomar algunas precauciones, como pueden ser,
aflojar o apretar los tornillos en un orden deter-
minado y prestando especial atención al par de
apriete de los mismos.

Los electrodos de la bujía no se encuentran al
final de la rosca, sino que existe una pequeña
prolongación que permite que el salto de chispa
se produzca en el centro de la cámara, logrando
con ello una mejora en la velocidad y eficacia de
la combustión.

Nota: para más información consúltese el
Cuaderno Didáctico Nº 59 “Motor 1.4 L 16V
(MSV)”.
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DEPURACIÓN DE GASES DE
ESCAPE

Existen dos versiones para la depuración de
gases de escape en dependencia de la fase de
contaminación que deba cumplir el motor fase II
o D4.

Las diferencias radican básicamente en el
programa de la unidad de control del motor y en
las sondas lambda y catalizadores.

Los motores que tienen que cumplir la fase
D4 incorporan un microcatalizador en el colec-
tor de escape y un catalizador principal , ade-
más de dos sondas lambda.

La nueva sonda lambda situada en el colector
de escape permite a la unidad de control efec-
tuar una regulación continua  de la relación de

la mezcla, gracias al reconocimiento por parte
de la sonda de la relación de combustible - aire
incluso en las fases de funcionamiento del
motor en los que no trabaja con la mezcla ideal
(lambda=1).

La sonda lambda situada tras el catalizador
principal permite a la unidad verificar el nivel de
depuración de los gases de escape.

Los motores preparados para superar la fase
II sólo incorporan un catalizador principal y una
sonda lambda, idéntica a las ya montadas con
anterioridad en otras gestiones de motor (sin
regulación continua).

D73-02

Catalizador
principal

Catalizador
principal

Precatalizador

FASE D4

FASE II

Sonda lambda de
regulación continua

Sonda lambda 
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D73-03

•  Regulación ralentí

•  Calentamiento del
   catalizador

•  Limitación de
   potencia 

•  Protección 
    mecánica

•  Limitación número
   de revoluciones

•  Deseos del
   conductor

•  Dinámica de
   conducción

•  Confort de 
   conducción

•  Regulador de
   velocidad

 Coordinador de  entrega 
 de par y  rendimiento 
 del motor  Angulo de válvula

 de mariposa 

 Tiempo de inyección 

Angulo de avance
de encendido 

 Desactivación selectiva
 de inyección por cilindros

Hasta hoy en día, en las motorizaciones de
gasolina se ha efectuado la unión entre el pedal
del acelerador y la mariposa de gases de un
modo mecánico (cable bowden), lo que ha obli-
gado a las gestiones de motor a regular los dife-
rentes parámetros en función de la cantidad de
aire de entrada hacia el motor (apertura de
mariposa).

La gestión electrónica Motronic ME 7.5.10 tra-
baja con un acelerador electrónico , o sea, un
sistema en el cual la mariposa de gases es con-
trolada eléctricamente  por la unidad de con-
trol.

La estrategia de trabajo de la gestión Motronic
ME 7.5.10 es novedosa, disponiendo ahora de
una estructura de funciones basadas en la

regulación del par motor .
 La unidad controla el par de salida del motor

teniendo en cuenta las necesidades de par
internas y externas, y limitando la emisión de
gases nocivos de escape.

Así, ahora es posible ampliar funciones de la
unidad de control y mejorar las que existían en
anteriores gestiones de motor.

Un claro ejemplo de ello puede ser la función
de protección mecánica, la cual limita la poten-
cia del motor en determinadas condiciones de
funcionamiento o la función MSR o ASR, que
reduce o aumenta el par ofrecido por el motor
según las condiciones de adherencia del neu-
mático con la calzada.

PRINCIPIO DE REGULACIÓN DEL PAR
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DEMANDA
DE 
PAR

Temperatura de líquido refrigerante 
Sonda lambda 

Apertura de mariposa

Tiempo de inyección

Desactivación
selectiva de inyección

Ángulo de avance de encendido

Deseo del conductor

Cambio automático

ABS
Alternador

Servodirección

CONVERSIÓN
PAR
APERTURA
MARIPOSA

COORDINADOR
PAR
DEFINITIVO

CONVERSIÓN
PAR
SINCRONIZACIÓN
CÁLCULO

RENDIMIENTO

PAR INEFECTIVO

D73-04

REGULACIÓN DE PAR
La unidad de control calcula el par que desea

que ofrezca el motor, según las diferentes
demandas, pudiendo ser externas o internas:

EXTERNAS:
-Deseo del conductor.
-Limitación de velocidad del vehículo.
-Confort de conducción (regulador de veloci-

dad, cambio de velocidad, etc ...)
-Dinámica de la conducción (ASR, MSR, ESP,

etc...)

INTERNAS:
-Ralentí.
-Protección mecánica.
-Limitación de revoluciones.
-Precalentamiento del catalizador.
La unidad dispone de un coordinador  para

recibir todas las demandas de par y establecer
prioridades, llegando así al cálculo del par que
debe ofrecer el motor.

La eficiencia de la combustión es un factor

que también se tiene en cuenta, ya que afecta
directamente al par que ofrece el motor.

La unidad para reconocer este parámetro
tiene en cuenta las siguientes señales:

-Trans. de temperatura del líquido refrigerante
-Trans. de temperatura del aire de admisión.
-Sonda lambda.
-Ángulo de avance de encendido.
Existe además un par inefectivo , que es

aquel que es absorbido por organos auxiliares
del motor, como son: el alternador, el compre-
sor de aire acondicionado, la dirección asistida,
etc.

La unidad también tiene en cuenta el par
inefectivo, y lo compensa mediante el acelera-
dor electrónico provocando un aumento de la
apertura de mariposa.

El par final es regulado principalmente por el
acelerador electrónico, aunque también se uti-
liza para reducir su valor la inyección (desacti-
vación selectiva de inyección por cilindros) y el
avance del encendido.
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Transmisor de presión del colector de admisión G71 

Transmisor de régimen G28

Transmisor Hall G40

Sonda lambda G39 

Sensor de picado G61Nº 35 
pág. 10

Transmisor de posición del acelera-
dor G79 y G185

Interruptores del pedal de freno F y F47

Señales suplementarias:
-Trans. de presión electrónico del A.A. G65
-Señal de activación del aire acondicionado.

Transmisor de temperatura del aire de admisión G42
Nº 35 
pág. 8

Sonda lambda G130 (sólo D4)

Consulte 
Didáctico:

Señal de velocidad 
Nº 68 
pág. 16

Unidad de control del
cambio automático

Módulo inmovilizador 

Potenciómetros de la mariposa G187 y G188

Transmisor de temperatura del líquido refrigerante G62

Manocontacto para la servodirección F88 (sólo el motor de 1.0 L)

Borne +/DF alternador

Nº 68 
pág. 18

Conector de 
autodiagnóstico

CUADRO SINÓPTICO
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Relé de la bomba J17 y bomba
de combustible G6

Electroválvulas de inyección 
N30-31-32-33

Transformador de encendido
doble N152

Electr. para el sistema de carbón
activo N80

Salidas suplementarias:
-Señal de consumo de combustible.
-Señal de revoluciones.

Nº 49 
pág. 10

Nº 59 
pág. 18

Nº 68 
pág. 20

Consulte 
Didáctico:

Nº 68 
pág. 24

D73-05

Relé de colisión  J491

Actuador de la mariposa G186

Testigo “EPC” K132

����������

EPC

FUNCIONES ASUMIDAS
ACELERADOR ELECTRÓNICO
- Regulación de la demanda de par.
- Regulación de ralentí.
- Protección mecánica.
- Limitación del régimen máximo.

INYECCIÓN
- Sincronización para arranque rápido.
- Regulación de la cantidad inyectada.
- Desactivación de inyección selectiva 
por cilindros.
- Regulación lambda.

ENCENDIDO
- Ángulo de avance del encendido.
- Regulación de picado selectiva por cilindros.

SISTEMA DE CARBÓN ACTIVO
- Corrección mediante regulación lambda 
(subsistema autoadaptable).

AUTODIAGNOSIS
- Vigilancia de sensores y actuadores.
- Memoria de averías.
- Ajuste básico.
- Diagnóstico de elementos actuadores.
- Funciones de emergencia.
- Emisión de valores de medición a través del
lector de averías.
- Código de inicialización.

La función de regulación del sistema de car-
bón activo no está explicada en este didáctico,
ya que no presenta ninguna novedad.

Los elementos que no presentan ninguna  no-
vedad,  se le indican al lado en que Cuaderno Di-
dáctico y página se encuentra la explicación de
los mismos.

Para el resto de elementos hay dos niveles de
explicación en el Didáctico, según sean nuevos
o ya usados en otras gestiones  pero que pre-
sentan alguna novedad .

Nota: para más información sobre la función
del sistema de carbón activo diríjase al Cuaderno
Didáctico Nº 68 “Motronic 3.8”.
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Nº 68
Pág. 17

SENSORES

D73-06

D73-07

D73-08

D73-09

D73-12

TRANSMISOR DE RÉGIMEN G28
El transmisor de régimen es un sensor Hall situado en la tapa del retén del cigüeñal del

lado del volante de inercia.
La unidad de contro l mediante esta señal es capaz de recono cer posib les fallo s de

combust ión en lo s ci lindro s.

Nº 59
Pág. 16

BORNE +/DF DEL ALTERNADOR
La señal del borne +/DF es cuadrangular y de frecuencia y proporción de periodo variable.

La unidad analiza la señal reconociendo así la carga eléctrica a que está sometido el alter-
nador.

La unid ad recon oce media nte est a señal el par motor que absorbe el  alternador,  y lo
compensa abrien do la mariposa c on el acelerador electrónico.

TRANS. DE TEMPERATURA DEL LÍQUIDO REFRIGERANTE G62
El transmisor de temperatura es una resistencia NTC.
La un idad d e contro l compr ueba la plausibi lidad de la señal d el tr ansmisor de tem-

peratura resp ecto a un m odelo de ascenso d e temperatura memorizado en la pr opia
unid ad, rec onoc iendo así un posi ble fal lo en el tra nsmisor o in clus o en el si stema de
refrigeració n del mot or.

Nº 68
Pág. 14

INTERRUPTORES DEL PEDAL DE FRENO F - F47
Los interruptores de freno están situados en el soporte de la pedaleria.
La señal de los int erru ptore s es ut ilizada por la u nidad para verifi car la p lausibil idad

respecto al tra nsmisor d e posic ión d el acelerador.
En caso de falt a de plaus ibili dad la unid ad l imit ará el rég imen de gir o del motor a

1500 rpm.

TRANSMISOR DE PRESIÓN DEL COLECTOR DE ADMISIÓN G71
El transmisor de presión es de tipo piezoeléctrico y está  atornillado al colector de admisión.
La unid ad ut iliza la señal del tr ansmiso r para comprob ar la plaus ibili dad entr e la

apertur a de maripos a y la presión del colector, re cono ciendo así una posi ble avería
del acelerador electróni co o incl uso una toma de aire.

La un idad al detect ar un f allo o la falta d e plausi bilid ad de la señal excita al testigo
de control del acelerador electróni co "EPC”.

Nº 35
Pág. 8

Consulte 
Didáct ico:

TRANS. DE PRESIÓN ELECTRÓNICO DEL AIRE ACON. G65
El transmisor es de tipo piezorresistivo e informa de la presión del circuito del aire acondi-

cionado.
La uni dad rec onoc e mediant e esta señal el par mot or que consume el aire

acon dici onado y lo c ompensa con m ayor a pertura d e la maripo sa por e l acelerador
electrónic o.

Nº 60
Pág. 45

D73-10

TRANSMISOR HALL G40
La unidad analiza la señal del transmisor Hall para reconocer las diferentes fases en que

se encuentra cada cilindro.
El transmisor Hall to ma lectur a de una corona con 4 huecos unid a al árbol d e levas.

Nº 59
Pág. 17

D73-11

A continuación se presentan los sensores ya usados en anteriores gestiones de motor,
resumiendose los detalles propios de cada uno y resaltándose las novedades que apor-
tan ahora:
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TRANSMISOR DE POSICIÓN
DEL ACELERADOR (G79 - G185)

El transmisor por motivos de seguridad
consta de dos potenciómetros , integrados en
un único conjunto situado encima del pedal del
acelerador.

Una unión flexible se encarga de transmitir
el movimiento del pedal del acelerador hacia
el eje que acciona los cursores de los poten-
ciómetros.

La variación de resistencia de los potencióme-
tros es lineal respecto al movimiento del pedal
del acelerador, existiendo una diferencia de
resistencia fija  entre las dos señales.

Los potenciómetros son eléctricamente inde-
pendientes, disponiendo ambos de alimentación
y señales de salida exclusivas para cada uno.

APLICACIÓN DE LA SEÑAL
La señal de los potenciómetros es utilizada

para determinar la posición del pedal del acele-
rador, y así conocer los deseos del conductor.

FUNCIÓN SUSTITUTIVA
En caso de fallo de uno de los potencióme-

tros, la unidad de control trabaja con la señal
emitida por el otro potenciómetro, y se ilumina
el testigo “EPC”.

Por motivos de seguridad y mediante un pro-
grama de emergencia, la potencia del motor
queda limitada a un máximo del 40%.

En caso de fallo de las dos señales el motor
arrancará pero permanecerá al ralentí.

D73-13

Ralentí Recorrido de acelerador

R
es

is
te

nc
ia

 e
n 

ω

Transmisor de posición del acelerador

Interruptores de freno

Tornillo de ajuste

2 1 53 6 4

1908 33 07 06 45
+ +

G79 G185

J220

G79

G185
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SENSORES

SONDA LAMBDA G39
La sonda lambda está situada en el colector de

escape. En los motores para fase II  esta sonda
es idéntica a la de anteriores gestiones.

Para los motores con fase D4  la sonda es de
nuevo diseño , explicándose a continuación.

Su principal característica estriba en poder
enviar una señal clara de la composición de los
gases, incluso trabajando el motor con mezclas
distantes a lambda =1.

La sonda tiene dos partes principales:
-El sensor de medición se compone de una

bomba de oxígeno, una célula de medición, una
fisura de difusión y la resistencia calefactora.

 -Y la electrónica,  para el funcionamiento de la
sonda lambda situada en el conector de la misma.

El funcionamiento de la sonda se basa en
corregir la falta o exceso de iones de oxígeno

del gas que se encuentra en la fisura de difusión.
Para ello la célula de medición mide la canti-

dad de oxígeno residual en los gases de
escape, controlando en función de su señal a
un amplificador. El amplificador alimenta corres-
pondientemente a la bomba de oxígeno, contra-
rrestando o bien la falta o exceso de oxígeno en
la fisura de difusión.

Por lo tanto, la relación de la mezcla está direc-
tamente ligada a la intensidad que consume la
bomba de oxígeno, y que la unidad reconoce por
la caída de tensión que se genera en una resis-
tencia intercalada en serie con la bomba.

Así, en la gráfica podemos apreciar la relación
entre la intensidad hacia la bomba de oxígeno y
la caída de tensión entre los contactos 2 y 6 con
respecto al valor de lambda.

Ts
Ip

6

2

1

5

-1,0

-2,0

-3,0

1,0

-60

-20

-40

0,6 0,8

0

20

40

60

1,61,2 1,4 1,8 2,0

0

2,0

1,0

3,0

mA.
mV.

Ts Ip
D73-14

Resistencia

Fisura de
difusión

Conector

Toma de aire
de referencia

Célula de
medición

Canal de aire
de referencia

Conector

Gases de
escape

Resistencia

RELACIÓN  λ   
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La resistencia de calefacción Z19 es alimen-
tada por los contactos 3 y 4. 

Por el primer contacto recibe positivo del relé
de la bomba y por el segundo, excitación de la
unidad. La excitación es de negativo con un fre-
cuencia fija y proporción de periodo variable.

APLICACIÓN DE LA SEÑAL
La unidad de control utiliza la señal de la

sonda lambda para reconocer el rendimiento
del catalizador, por comparación con la señal
emitida por la sonda lambda situada tras el
catalizador. También se utiliza para corregir los
tiempos de inyección y el avance de encendido.

FUNCIÓN SUSTITUTIVA
En caso de avería de la sonda lambda la uni-

dad desactiva la regulación lambda y la verifica-
ción del rendimiento del catalizador.

SONDA LAMBDA G130  
Esta sonda lambda sólo se monta con fase

D4 y está situada tras el catalizador principal,
siendo su funcionamiento idéntico a otras son-
das montadas en anteriores gestiones de
motor.

La resistencia de calefacción Z29 de la sonda
lambda es controlada por la unidad de control.

APLICACIÓN DE LA SEÑAL
 La unidad de control utiliza la señal de esta

sonda para controlar el correcto funcionamiento
del catalizador y corregir posibles desviaciones
que se pudieran producir en la sonda lambda
G39 debido a su envejecimiento.

FUNCIÓN SUSTITUTIVA
La unidad, en caso de ausencia de la señal,

desactiva la función de verificación del rendi-
miento del catalizador.

0,9

0,1

0,45

0,8

0,8 1 1,1 1,2

V.

RELACIÓN  λ

D73-16

Conector
de 4 contactos

RELACIÓN   λ

5

01

3

20

4

463534

2 6 1

λ
G39Z19

D73-15

“+” del relé
de la bomba

Conector
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0 100%

G187

G188

Pistas de medición 
de los potenciómetros

Tapa

Apertura de la válvula de mariposa

5V

0V

T
en

si
ón

Contacto deslizante
de los potenciómetros

SENSORES

POTENCIÓMETROS DE LA 
MARIPOSA G187 Y G188

La misión de los potenciómetros es registrar
los movimientos de la mariposa y las acciones
del actuador de la misma. 

Se utilizan dos potenciómetros  para mayor
seguridad, ya que un problema en su medición
podría provocar una regulación de par equívoca.

Los potenciómetros tienen idénticas caracte-
rísticas,  pero debido al modo de conexión envían
señales contrapuestas, o sea, el G187 envía el
máximo valor de tensión con la mariposa cerrada
y el G188 lo hace con la mariposa totalmente abierta.

APLICACIÓN DE LA SEÑAL
Los potenciómetros informan a la unidad de la

posición de la mariposa, utilizando la unidad
esta señal como retroinformación para el control
del actuador de mariposa y para los cálculos de
inyección y encendido.

FUNCIÓN SUSTITUTIVA
En caso de fallo de uno de los potenciómetros

la unidad trabajará únicamente con la señal del
segundo potenciómetro, pero utilizando un
programa de emergencia por el cual queda
limitada la potencia máxima del motor.

Si fallan los dos potenciómetros, la unidad no
excitará al actuador, quedando la mariposa en
posición de reposo.

En esta posición de la mariposa, el motor
queda acelerado, por lo que la unidad de control
regula el ralentí desactivando la inyección a 2
cilindros de un modo aleatorio.

Al acelerar, la unidad excitará nuevamente las
electroválvulas de inyección de estos cilindros
logrando un pequeño aumento del régimen y
permitiendo así circular en modo de emergencia.
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ACTUADORES

D73-17

Unidad de mando
de mariposa

Motor del actuador
de la mariposa

TESTIGO “EPC” K132
EPC son las siglas de “Electronic Power Con-

trol”, que hace referencia a la función del
acelerador electrónico,  asumida por la unidad
de control.

El testigo EPC se encuentra en la parte central
del cuadro de instrumentos, y cuando se ilumina
de forma permanente indica un fallo en la
función del acelerador electrónico.

EXCITACIÓN
La unidad envía una señal de positivo al cuadro

de instrumentos para iluminar el testigo al
conectar el encendido y 1 segundo tras el
arranque del motor. Igualmente cuando existe
una avería o las señales que se reciben de los
elementos que se enumeran no son plausibles:
-Transmisor de posición del acelerador G79-
185.
-Actuador de mariposa G186.
-Potenciómetros de la mariposa G187-188.
-Transmisor presión del colector admisión G71.
- Interruptores de freno F-F47.
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Testigo

ACTUADOR DE MARIPOSA G186
El actuador consta de un motor de corriente

continua con un conjunto de tres engranajes
para transmitir el giro del motor hasta la
mariposa.

La mariposa en posición de reposo mantiene
una apertura de aproximadamente 7º.

El actuador es el encargado de cerrar o abrir la
mariposa en dependencia de la excitación
recibida de la unidad de control.

EXCITACIÓN
La unidad controla al motor actuador por dos

cables, regulando el sentido de giro mediante la
inversión de la polaridad.

Nota: con el encendido conectado y el motor
parado, la mariposa abre o cierra en la misma
proporción que se pisa el acelerador, es decir,
con el pedal suelto está en reposo y al pisar a
fondo totalmente abierta.
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RELÉ DE COLISIÓN J491
El relé de colisión se encuentra situado en el

portarrelés en la posición 4.
Su misión es interrumpir la señal de excitación

de la unidad de control del motor hacia el relé de
bomba de combustible.

Los contactos del relé están cerrados en
reposo, evitando así que un fallo en la
instalación pueda provocar la inmovilización del
vehículo.

EXCITACIÓN
El relé de colisión está alimentado con posi-

tivo de “15” y “30” y masa.
La unidad de control del airbag le envía un

impulso de negativo (“contacto 5”) cuando son
activados los airbags por una colisión.

Al recibir la señal se abren los contactos del
mismo interceptando la excitación de negativo
hacia el relé de la bomba. Los contactos se
cerrarán nuevamente al desconectar el encen-
dido.
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3

31

5

6 2

D/1530

8

4

J491

SHO

89 8945 000

12V 1A ind.

>PA6-GF30<

Made in Germany

D73-19

Señal de la unidad
de control de airbag

ACTUADORES

SEÑALES SUPLEMENTARIAS
SEÑALES PARA CAMBIO AUTOMÁTICO
(CAN-Bus contactos 31 y 32)
La unidad de control del motor está comuni-

cada con la unidad de control del cambio auto-
mático mediante la línea CAN-Bus.

La información transmitida por esta línea es la
siguiente:

- régimen del motor.
- ángulo de apertura de la mariposa.
- posición de la palanca selectora.
- momento del cambio de marcha. 

APLICACIÓN DE LA SEÑAL
La información enviada por el cambio automá-

tico es utilizada por la unidad del motor, para la
reducción de par en los cambios de velocidad y
para la regulación del ralentí.

La información enviada por la unidad del
motor es utilizada para determinar la estrategia
a seguir en los cambios de marcha. D73-20

Linea CAN-Bus

  

Unidad de 
control del motor 

Unidad de control 
del cambio automático
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Señales suplementarias

Transmisor de posición
del acelerador G79 y G185

Sensor de picado G61

Transmisor de temperatura 
de líquido refrigerante G62

Potenciómetros de la
mariposa G187 y G188

Sonda lambda G39

Transmisor Hall G40

Transmisor de régimen G28

Transmisor de temperatura 
del aire de admisión G42

CIL.1CIL.2 CIL.3 CIL.4

D73-21

 

Unidad de control
del motor

Transformador de
encendido N152

ENCENDIDO

El encendido en esta gestión electrónica corre
a cargo de un transformador doble, siendo un
sistema de encendido estático.

La unidad excita a la etapa final de potencia inte-
grada en el transformador de encendido, contro-
lando así el tiempo de carga y el momento que se
produce el salto de la chispa.

ÁNGULO DE AVANCE DEL 
ENCENDIDO

El avance de encendido ahora es calculado
básicamente en función de tres factores , el
régimen del motor, la posición de la mariposa
de gases y también según el par calculado.

El conocimiento por parte de la unidad de con-
trol de la próxima posición que va a adoptar la
mariposa de gases le permite regular con anti-
cipación  el avance de encendido, logrando una
mejor respuesta del motor y confort de marcha.

La unidad de control utiliza además el avance
de encendido para la reducción rápida del par
motor  en diferentes condiciones de funciona-

miento, como puede ser al cambiar de veloci-
dad el cambio automático.

En el cálculo del avance de encendido existen
también señales correctoras como son: 

-Trans. de temperatura del líquido refrigerante.
-Trans. de temperatura del aire de admisión.
- Regulación lambda.
La regulación lambda  es un factor de gran

importancia, ya que la velocidad de combustión
está íntimamente ligada a este valor. Así, con
una mezcla pobre el encendido se adelanta,
mientras que si la mezcla es rica el encendido
se retrasa.

REGULACIÓN DE PICADO 
SELECTIVA POR CILINDROS

La señal del transmisor Hall G40 es necesaria
para realizar esta función, ya que la unidad
reconoce así qué cilindro está realizando la fase
de combustión.

Esta función no aporta ninguna novedad res-
pecto a la ya conocida en anteriores gestiones.
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ACELERADOR ELECTRÓNICO

El acelerador electrónico es la función que ges-
tiona el actuador de mariposa y necesita básica-
mente de los siguientes elementos:

-Trans. de posición del acelerador G79 y G185.
-Potenciómetros de la mariposa G187 y G188.
-Actuador de mariposa G186. 
-Testigo EPC K132.
- Interruptores de freno F-F47.
La unidad verifica constantemente la plausibi-

lidad de la señal de los potenciómetros de la
mariposa con la señal del transmisor de presión
del colector de admisión.

Igualmente realiza esta verificación entre la
señal del transmisor del pedal del acelerador y
los interruptores de freno.

En caso de detectar cualquier anomalía en
estos elementos que pueda afectar a la segu-
ridad de conducción del vehículo, la unidad
excita al testigo “EPC” K132 y establece un
programa de funcionamiento de emergen-
cia  acorde con cada situación.

REGULACIÓN EN FUNCIÓN DE 
LA DEMANDA DE PAR

La unidad dispone de un coordinador que
establece un valor de par basado principal-
mente en la posición del pedal acelerador,
además de tener en cuenta otros factores
como puede ser la señal del cambio automá-
tico.

Este valor no es el definitivo, ya que la unidad
dispone de dos programas de corrección del
par que tienen en cuenta el par inefectivo y la
eficiencia de la combustión.

El par inefectivo es aquel que absorbe órganos
auxiliares como es el alternador, el compresor de
aire acondicionado o la bomba de la servodirec-
ción (sólo en el motor de 1.0 L).

La eficiencia de la combustión  es conocida
teniendo en cuenta factores como: 

-la regulación lambda.
-el avance de encendido.
-la temperatura del líquido refrigerante.
-la temperatura del aire de admisión.
Con el par definitivo, la unidad calcula una

apertura de mariposa, y en función de ello
gobierna al actuador de mariposa.

La unidad mediante la señal de los potenció-
metros de mariposa verifica que el valor calcu-
lado sea realmente el de apertura.

Señales suplementarias

Transmisor de posición del
acelerador G79 y G185

Transmisor de temperatura
de liquido refrigerante G62

Señal de velocidad

Transmisor de régimen G28

Transmisor de presión del
colector de admisión G71

Transmisor de temperatura
del aire de admisión G42

Sonda lambda G39

Interruptores de pedal de
freno F y F47

Manocontacto para la servo-
dirección F88 (sólo el motor

Borne +/DF alternador

REGULACIÓN DEL RALENTÍ
Esta función es autoadaptable, modificando la

unidad el régimen de ralentí mediante la modifi-
cación de la apertura de la mariposa de gases.

El régimen que debe tener el motor en ralentí
es calculado en función de las siguientes seña-
les:- temperatura del líquido refrigerante.

   - borne +/DF del alternador.
   - manocontacto de la dirección asistida (sólo

motor 1.0 L).
En caso de montar aire acondicionado, la uni-

dad recibe dos señales más. La primera, que le
informa de la conexión del compresor y la utiliza
para activar un incremento del régimen de ralentí. 

La segunda que es la del transmisor de presión
G65, que la utiliza para determinar el aumento
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del número de revoluciones en función de la
presión del circuito del aire acondicionado.

La unidad de control desactiva la autoadapta-
ción del régimen de ralentí cuando recibe la
señal de velocidad al circular el vehículo.

PROTECCIÓN MECÁNICA
La misión de esta función es evitar que, en

ciertas condiciones, se pueda solicitar al motor
altas demandas de par que pudiesen llevar a su
rápido envejecimiento o incluso a la rotura.

La unidad calcula el máximo par suminis-
trable  en función principalmente de la tempe-
ratura del líquido refrigerante, limitando el par
cuando el motor está en la fase de calenta-
miento y también con altas temperaturas del
líquido refrigerante.

La limitación del par lo efectúa la unidad
mediante el control de la apertura de la mariposa.

LIMITACIÓN DEL RÉGIMEN 
MÁXIMO

La limitación la realiza la unidad mediante el
cierre de la mariposa de gases.

Este modo de funcionamiento elimina los pro-
blemas que existían con la emisión de gases y la
temperatura del catalizador durante el ciclo de
limitación de régimen en anteriores gestiones de
motor.

 La unidad también regula el régimen máximo
apoyándose con el retraso del avance de
encendido y desactivando los impulsos de
inyección de un modo aleatorio.

EPC6

Potenciómetros de
la mariposa G187 y G188

Actuador de la
mariposa G186

Testigo

D73-22
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INYECCIÓN

La inyección de combustible tiene como prin-
cipal misión lograr la relación de mezcla ideal
según las condiciones de funcionamiento del
motor, aunque también contribuye a la regula-
ción de par gracias a la nueva función de desac-
tivación de inyección selectiva por cilindros.

SINCRONIZACIÓN PARA 
ARRANQUE RÁPIDO

La sincronización de la inyección de combusti-
ble se realiza mediante dos señales:

-transmisor Hall
-transmisor de régimen
La unidad reconoce la fase en que está fun-

cionando cada cilindro en aproximadamente
90o de giro del motor.

REGULACION DE LA CANTIDAD 
INYECTADA

La unidad de control utiliza dos estrategias
para determinar la cantidad a inyectar. 

La primera determina la cantidad a inyectar
según el valor de par calculado,  y la segunda
mediante la señal del transmisor de presión del
colector de admisión.

Este modo de funcionamiento le permite
adaptar la mezcla de combustible anteponién-
dose al movimiento de la mariposa de gases.
Con ello se mejora la reacción del motor y se
minimiza la emisión de gases nocivos en el
escape.

La cantidad a inyectar es corregida también
en función de señales como son:

-Trans. de temperatura del líquido refrigerante.
-Trans. de la temperatura del aire de admisión.
Existe por último una corrección para limitar la

temperatura del colector de escape y del catali-
zador. 

La unidad dispone de un modelo memorizado
que le permite conocer la temperatura del catali-
zador en función de las revoluciones y carga a
que está sometido el motor, y limita la máxima
temperatura mediante el enriquecimiento de la
mezcla de combustible.

DESACTIVACIÓN DE INYECCIÓN 
SELECTIVA POR CILINDROS

La unidad mediante esta subfunción consigue
reducir el par motor en determinadas condiciones, 

como pueden ser:
-Al cambiar de velocidad (sólo con cambio

automático).
-Función de emergencia del acelerador elec-

trónico.
La desactivación también se puede producir

en caso de detección de fallos de combustión
en algún cilindro. La unidad reconoce mediante
el transmisor de régimen el fallo de los cilindros,
y procede a interrumpir la excitación  del corres-
pondiente inyector. Así se evita el rápido dete-
rioro del catalizador y el aumento de la emisión
de gases nocivos a través del escape.

Transmisor de posición del
acelerador G79 y G185

Potenciómetros de la mariposa
G187 y G188

Sonda  lambda G130 (sólo D4)

Sonda lambda G39

Transmisor Hall G40

Transmisor de régimen G28

Transmisor de presión del colector
de admisión G71

Transmisor de temperatura del aire
de admisión G42

Transmisor de temperatura de
líquido
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REGULACIÓN LAMBDA 
En los motores de fase II esta función no pre-

senta ninguna novedad.
En los motores de fase D4  la regulación

lambda aporta innovaciones  con respecto a
anteriores gestiones, debido principalmente a la
incorporación de una segunda sonda lambda
tras el catalizador.

La unidad utiliza la señal emitida por la sonda
lambda montada en el colector de escape G39,
exclusivamente para la corrección de la canti-
dad a inyectar, mediante la modificación de los
tiempos de inyección.

La señal emitida por la sonda lambda mon-
tada tras el catalizador G130 es utilizada por la
unidad para dos funciones:

-Primero, se utiliza para controlar el correcto
estado del catalizador .

-y segundo, para corregir posibles fallos de
medición  de la sonda lambda G39.

Para ello la unidad mediante la sonda G130
toma lectura de la composición de los gases y
corrige las posibles desviaciones que pudieran
existir en la señal de la sonda G39 para esa
misma composición de gases de escape.

Unidad de control del
motor

Electroválvulas
de inyección
N30-31-32-33

Relé de
colisión J491

Relé de bomba
de combustible J17

Regulador de
presión

Filtro de 
combustible

Unidad de control
del airbag

Motor Bomba de
combustible G6

D73-23
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δ

Señal de entrada
Señal de salida

Señal bidireccional
CAN-Bus

ESQUEMA ELÉCTRICO DE FUNCIONES
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D73-24

1 2
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15 27
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T16
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02
A

S01
15A 15A

S04

A

A

N152
K132

J285

G28 G62 G61

δ

* solo D4

LEYENDA
DF Borne +/DF del alternador.
F/F47 Interruptor de freno.
F88 Manocontacto de la servodirección (sólo 1.0L).
G6 Bomba de combustible.
G28 Transmisor de régimen.
G39 Sonda lambda anterior al catalizador.
G40 Transmisor Hall.
G42 Transmisor de temp. del aire de admisión.
G61 Sensor de picado.
G62 Transmisor de temp. del líquido refrigerante.
G71 Transmisor de presión en colector admisión.
G79 Transmisor posición del acelerador (potenc. 1).
G130 Sonda lambda posterior al catalizador.
G185 Transmisor posición del acelerador (potenc. 2).
G186 Actuador de mariposa.
G187 Potenciómetro de mariposa 1.
G188 Potenciómetro de mariposa 2.
J17 Relé de bomba de combustible.
J220 Unidad de control del motor.
J234 Unidad de control del airbag.
J285 Cuadro de instrumentos.
J491 Relé de colisión.
K132 Testigo “EPC” (Electronic Power Control).
M9/10 Lámpara de la luz de freno.
N30 Electroválvula de inyección del cil. 1.
N31 Electroválvula de inyección del cil. 2.
N32 Electroválvula de inyección del cil. 3.
N33 Electroválvula de inyección del cil. 4.
N80 Electroválvula del sistema de carbón activo.
N152 Transformador de encendido doble.
T16 Conector de autodiagnóstico.
Z19 Calefacción sonda lambda anterior.
Z29 Calefacción sonda lambda posterior.

SEÑALES SUPLEMENTARIAS
Contacto 42 Señal de activación del compresor 

del aire acondicionado.
Contacto 31 y 32 Can-Bus con la unidad del Cam-

bio automático.
Contacto 17 Transmisor de presión electrónico 

del aire acondicionado G65.

SALIDAS SUPLEMENTARIAS
Contacto 41 Señal de r.p.m.
Contacto 3 Señal de consumo.
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El sistema de autodiagnóstico es muy similar
en las diferentes gestiones. Resumiendo, las
principales características son:

-El código de dirección para acceder al auto-
diagnóstico es el “01 - Electrónica de motor”.

-La línea de autodiagnóstico parte de la uni-
dad de control del motor hacia el cuadro de ins-
trumentos (cable W) y de ahí hacia el conector
de autodiagnóstico (cable K).

 -Se integra una nueva función dentro del sis-
tema de autodiagnóstico.

Las funciones seleccionables son las som-
breadas a continuación:

AUTODIAGNOSIS

FUNCIONES:
01 Versión unidad de control
02 Consultar memoria de averías
03 Diagnóstico de elementos actuadores
04 Iniciar ajuste básico
05 Borrar la memoria de averías
06 Finalizar emisión
07 Codificar unidad de control
08 Leer bloque de valores de medición
09 Leer valor individual de medición
10 Adaptación
11 Procedimiento de acceso
15 Código de inicialización

FUNCIÓN “02”: CONSULTAR MEMORIA DE AVERÍAS

Un nuevo formato de código de avería SAE aparece indicado en la pantalla, aunque sólo está
destinado hacia el mercado USA.

En la siguiente figura se muestran las indicaciones que aparecen en la pantalla del lector de ave-
rías y su significado.

La consulta de la memoria de averías recoge el fallo de todos los elementos de la gestión Motronic
ME 7.5.10 exceptuando los siguientes:

-borne +/DF del alternador.
-manocontacto para la servodirección F88
-señales suplementarias para el aire acondicionado.
-salidas suplementarias hacia el cuadro de instrumentos (revoluciones y consumo de combustible).

��������������	��


�������������������������������������������������������

Código de avería V.A.G. Código de avería SAE

Avería esporádicaAvería diagnosticada

Tipo de avería

FUNCIÓN “03”: DIAGNÓSTICO DE ELEMENTOS ACTUADORES
La función “03 - Diagnóstico de elementos actuadores”. En esta gestión de motor únicamente 

permite el diagnóstico de la:
- Válvula para desaireación del depósito de combustible - N80.

Nota:  las instrucciones de comprobación y los valores exactos de trabajo aparecen detallados en
el Manual de Reparaciones.
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FUNCIÓN “04”: INICIAR AJUSTE BÁSICO
Esta función es necesaria para realizar el ajuste y comprobación de diferentes elementos.
En la siguiente tabla se indica el grupo a seleccionar, el ajuste o comprobación realizado y las

condiciones para realizar la prueba. 
Para la fase II únicamente es necesario realizar el ajuste de la unidad de mando de mariposa

“060”.

Estos ajustes será necesario realizarlos siempre que se desconecte la batería o se sustituya la
unidad de control o algún elemento relacionado con la depuración de gases de escape.

   Nota: mediante el bloque de valores de medición 099 es posible bloquear la regulación lambda,
lo cual permite realizar diferentes pruebas sobre la dosificación de combustible sin necesidad de te-
ner en cuenta la corrección que ésta efectuaría.

Grupo Ajuste o comprobación
Condiciones

Motor en marcha Freno pisado

  034 Sonda lambda G39 “Chequeo por envejecimiento” SÍ SÍ

  036 Sonda lambda G130 “Disposición” SÍ SÍ

  037 Sonda lambda G130 “Chequeo” SÍ SÍ

  046 Catalizador “Chequeo de conversión” SÍ SÍ

  060 Unidad de mando de mariposa “Adaptación” NO NO

  070 Sistema de carbón activo “Chequeo válvula” SÍ NO

FUNCIÓN “08”: LEER BLOQUES DE VALORES DE MEDICIÓN
La función de lectura de los bloques de valores de medición es muy extensa, estando divididos los

bloques de valores en grupos dependiendo del enfoque de las mediciones. 
En la siguiente tabla se recoge el tema tratado en cada grupo de valores:

   Grupos de valores                               Tema
001   al    009 Mediciones generales.
010   al    019 Encendido.
020   al    029 Regulación de picado.
030   al    039 Regulación lambda.
040   al    049 Catalizador.
050   al    059 Regulación de régimen de ralentí.
060   al    069 Acelerador electrónico.
070   al    079 Sistema de carbón activo.
080   al    089 Bloques especiales.
098   al    100 Bloques de compatibilidad.
101   al    109 Inyección de combustible.
110   al    119 Determinación de la carga.
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FUNCIÓN “15”: CÓDIGO DE INICIALIZACIÓN
La función “15” es sólo aplicable en la fase D4 . 
Esta función permite conocer el estado de los diferentes elementos y funciones relacionados con

la depuración de gases de escape.
Los bits que aparecen en el primer campo de indicación indican el estado de cada uno de ellos,

mostrando un “1” cuando existe un problema o la necesidad de realizar un ajuste básico del mismo.
El segundo campo de indicación nos indica si el test ha sido completado, siendo necesario para

ello que todos los bits sean “0”.

En la siguiente tabla aparece el significado de los bits del código de inicialización:

Código
Elemento o función diagnosticada

1 2 3 4 5 6 7 8

0 Recirculación de gases de escape

0 Calefacción de las sondas lambda

0 Sondas lambda

0 Compresor del aire acondicionado

0 Inyección de aire secundario

0 Sistema de carbón activo

0 Precalentamiento del catalizador

0 Catalizador

AUTODIAGNOSIS

����������������������

	��		�	���� ��!����������!�������������������������	�						

Orden de bits 1 8 Sin aplicación
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