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SISTEMA INTEGRADO DE INYECCION-ENCENDIDO M.MARELLI-WEBER LAW.-4AF

Generalidades

El sistema .A.W.-4AF que equipa la motorizacion del 1242 MPI1, pertenece a la categoria de los sistemas
de encendido electronicd digital con avance y distribucién estatica integral con un sistema de
inyeccién electrénica de carburante del tipo intermitente multipunto.

Este sistema adopta una sola central, un Gnico cableado y una sere de sensores comunes a los
dos sistemas.

Su funcion es la de inyectar en el conducto de aspiracion del motor, antes de la valvula de admision
. una cantidad exacta de nafta para mezclarse con el aire introducido en el citindro, para asi obtener un
correcto titulo de la mezcla.

El sistema .A.W.-4AF garantiza eficienza de funcionamiento permitiendo optimizar las prestaciones
consumo y reducir las emisiones nocivas a través de una respuesta en tiemporeal a las diferentes
condiciones de funcionamiento del motor

.El sistema puede ser esquematizado en el siguiente modo :
circuito eliéctrico/electronico;
circuito aspiracion de aire;
circuito de alimentacion del carburante;
dispositivos para control.

1

El sistema puede detectar, a través de oportuno sensores, los siguientes parametros:
1.el régimen de rotacién instantaneo del motor;

la posicién de cada par de pistones respecto al PMS del cilindro 1;
la ternperatura del aire aspirado;

la posicion angular de la mariposa,

ta temperatura del liquido refrigerante motor;

el titulo efectivo de mezcla (mediante la sefial de la sonda Lambda),
la presion presente en el colector de admision;

la velocidad del vehiculo;

la tension de la bateria;

el accionamiento del compresor del aire acondicionado{si existiera);
1. evertual detonacion.

Estas informaciones, generalmente del fipo analogico,se convierten en sefiaales digitales mediante convertidores
analogicos/digitates (A/D) para poder ser utilizados por la central.

Es importante tener en cuenta que el sistema inyeccion-encendidol A W.-4AF no necesita de ninguna
requlacién, siendo del tipo autoregulable y autoadaptativa ed autoadattativo.

ESTRATEGIA DE GESTION DEL SISTEMA

© O NGO ®N

—
o«

En el interior de la memoria de la central esta incorporado el programa {software) de gestion, que se compone
de una serie de estrategias, cada una de las cuales gestiona una precisa funcién de control del sistema.

Mediante el empleo de la informacion (input) antes indicada, cada estrategia elabora una serie de parametros,
basandose en los mapas de datos memorizados en apropiadas areas de la central que succesivamente comandalos
actuadores {cutput) del sistema, que son Jos dispositivos que permiten al motor funcionar,son :

inyectores;

bobina de encendido
electrovalvulas de varios tipos,
electrobomba de combustible;
actuador del ralenti del motore;
feleruptores de comandos.

@D O W N
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ESQUEMA FUNCIONAL INYECCION -ENCENDIDO

R B S

e TR M. §
ENCEEN S

Sonda Lambda

Bobina de encendido
Electroinyectores

Colector alimentacién combustible
Actuador régimen minimo

Sensor de presion y temperatura aire
Compresor climatizador

Body computer {con toma de diagnosis)
Central vano motor

Interruptor inercial

Commutador de arranque

.Electrovalvula canister

Bateria

15,
16.

17

18.

20.
21,
22.
23.
24,
25,

78CACG23
Central inyeccion-encendido
Linea de mando del combustible
Electro-bomba combustible
Deposito de combustible
Valvula flotante
Filtro a carbon activado
Sensor die la posicién de la mariposa
Sensor temperatura liquido refrigerante
Bujia de encendido
Sensor de detonaciones
Sensor de RPM y PM.S.
Marmita catalitica
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La estrategia de gestién controlan el anticipo al encendido y la erogacion del carburante, ga-
rantizando siempre el titulo correcto al variar la carga del motor y las condiciones ambientales.

Las estrategias de control del sistema son esencialmente las siguientes:
-controi de la inyeccion;

-control del encendido;

-control de la funcion bloqueo arrangue motor {Fiat CODE),

-control de la electro-valvula del electro-ventilador del radiador;

-control del control del minimo motor,

-control de la recirculacion vapores carburantes;

-control del la diagnosis;

-control del sistema de climatizacion.

GESTION DE LA INYECCION

La eslrategia de gestién de la inyeccion tiene el objetivo debrindarle ai motor la cantidad de combustible correcta
y en el instante adecuado en funcion de las condiciones de funcionamiento def motor.

El sistema de inyeccion-encendido uliliza un sistema de medicion indirecta del tipo "SPEED DENSITY-
Lambda’Es decir , la velocidad angular de rotacién,ja densidad dei aire aspirado y el control del titulo de la mezcla
(control en refroaccion).

En la practica el sistema utiliza los datos de REGIMEN MCOTOR (RPM) y DENSIDAD DEL AIRE
(presion y temperatura) para medir la cantidad de aire aspirada def motor.

La cantidad de aire aspirada de cada cilindro, por cada ciclo motor depende, ademas de de la densidad del aire
aspirado, también de la cilindrada unitaria y de la eficiencia volumétrica.

Por densidad del aire, se entiende al aire aspirado por el motor y se calcula en funcén de la presion
absoluta y de la temperatura,ambas medidas en el colector de aspiracion.

Por eficiencia volumétrica se entiende a aquel parametro relativo al coeficiente de llenado de los cifindros, medido
en base a pruebas experimentales efectuadas sobre el motor en todo el campo de funcionamiento y sucesivamente
memorizada en la central electronica.

Establecida la cantidad de aire aspirada, el sistema debe inyectar la cantidad de carburante en funcién del titulo
de la mezcla deseado.

Elimpulso final de la inyeccion o puesta en fase de la erogacion esta contenido en un mapa memorizado en la central
y varia ein funcién del régimen motor y de la presion en el colector de aspiracion En la practica se trata de la elaboracion
que la central electronica efectia para la apertura secuencial y en fase de los cuatro inyectores , uno por cilingdro,
por un tiempo estrictamente necesario para formar la mezcla aire-nafta mas proxima a la relacion estequiometrica.

El combustible se inyecta directamente en el colector en proximidad de la valvula de aspiracion a una
presion cercana a los 3,5 bar.

Mientras la velocidad(rpm) y la densidad del aire (presion y temperatura)se utiiizan para medir la cantidad de aire
aspirado por la cual se dosifica la cantidad de combustiblei en funcion del porcentaje de mezcla deseado.l.os otros ,
sensores presentes en el sist.(temperatura liquido refrigerante, posicion de la mariposa, tension de bateria, efc.}),permiter

a la central corregir la estratégia de base.Haciendo que la relacion aire-carburante oscile en torno a valores -
estequiometricos indispensables para un correcto y duradero funcionamiento del catalizador como para la reducion
de las emisiones contaminantes.

Copyright by Fiat Auto 3
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La relacién estequiométrica se obtiene utilizando una sonda Lambda del tipo térmica. Esta

sonda, transmite un constante analisis de |a cantidad de oxigeno presente en el gas de escape, informa a la cen-
tral que, en base a datos memorizados en ella, pueda comegir en tiempo real la relacion de la mezcla
(aire-nafta) si esta no fuera la estequiométrica.

En es tipo de sistema no esta previsto ningin tipo de regulacion del régimen minimo del motor y de por-
centaje de CO del gas de escape, y ni siquiera del posicionamiento del sensor de la valvula mariposa.

Control del titulo de la mezcla (control en retroaccion)

NOTA: Se define como relacion de mezcla y se indica con la letra Ot (affa) al cociente:

cantidad de aire aspirado por el motor

o= cantidad de carburante inyectado

Se define como relacion de mezcla estequiométrica y se indica con o st al cociente:

cantidad de carburante inyectado

o ste cantidad de aire teorico para quemar todo el carburante inyectado

Si Se define como titulo de la mezcla y se indica con la letra griega A (Lambda) al cociente:

cantidad de aire aspirado por el motor

A = cantidad de aire tedrico para quemar todo el carburante inyectado
Se deduce facilmente que afa st= A

L.a relacion estequiométrica depende del tipo de carburante: para ias actuales naftas no etilicas(sin
plomo) es aproximadamente de 14,7 + 14,8, que corresponde a un titulo Lambda = 1 (relacion 14,8:1 significa que
necesitamos 14,8 partes dei aire para quemar 1 parte dei nafta).

Se dice que la mezcla es rica (gorda) cuando la cantidad de aire es inferior a la estequiométrica v en este caso
Lambda< 1,

Se dice que la mezcla es pobre (o fina) cuando la cuantidad de aire es superiore a la estequiométrica y en este caso
Lambda » 1.

La estrategia tiene la funcion de corregir el tiempo de inyeccién “base” de modo que el titulo de mezcla oscila

continuamente a alta frecuencia entre 0,98 e 1,02.

La frecuencia de las oscilaciones varia in funcién de la carga y del régimen del motor: es del orden de 0,5 0,4 Hertz

NOTA 1 Hz = 1 oscilacién por segundo.

En candiciones de:

- temperatura del motor inferior a 25°C;

- apertura de la valvula mariposa igual o cerca 60% (a bajo régimen este valor es inferior)
- cui-off;

la estrategia se desactiva,

1




Uno - Fiorino @.ev Motor
Alimentacion

10.

Autoadaptiva

La central esta dotada de una funcion autoadaptiva al titulo de la mezcla que memoriza las eventuales variaciones
entre los mapas de base y de las comecciones efectuadas por la sonda Lambda que suceden en forma persistente
durante el funcionamiento. Tales variaciones (debido al envejecimiento de los componentes del sistema y

del motor) , estédn memorizadas de modc permanente, permitiendo una adaptacion del funcicnamiento del
sistema a las progresivas alteraciones del motor y de los componentes,respecio a las caracteteristicas del motor
cuando era nuevo. Para borrar las comrecciones memorizadas, se utiliza el FIAT/LANCIA TESTER-

Las correcciones NO se pierden ,incluso desconectando la bateria o la central.

La estrategia esta deshabilitada durante el periodo de apertura de la electro-valvula interceptora de vapores carburantes.
En el caso de sustitucion de la central se aconseja dejar “girar” el motor ai régimen minimo por algunos minutos
{motor caliente) para permitir que la central memorice las correcciones. Las correcciones a regimenes
superiores al minimo se memorizan durante las normales condiciones de conduccion. .

La central esta también dotada de una funcion autcadaptativa gue corrige la apertura de! actuador de régimen

minimo del motor en base a las variaciones debidas al maauinzdo del cuerpo de mariposa o al na-
tural envejecimiento del motor. Esta correccion especifica se pierde desconectando la bateria o la cen-
tral.

Arranque y post-arranque
En el momento del arranque no es posible reconocer instantaneamente la puesta en fase del motor y como

consecuencia no es posible que la inyeccion actle en fase para la primera inyeccion de cada cilindro.

Durante el primer giro del motor se efectiia una prima inyeccion simultanea (full-group),debido a que
notables fluctuaciones del régimende rotacion no permiten un calculo correcto de la fase de inyeccion,solo con
postarioridad la inyeccidn se pone en fase.

El tiempo de inyeccion'base” es aumentado por un coeficiente multiplicativo por todo el iempo de
accionamiento del motor de arranque.

Una vez finalizado el arranque.el coeficiente se reduce gradualmente hasta desaparecer dentro un determi-
nado tiempo que es tanto mas largo cuanto menor es la temperatura del motor.

ol - |
\ t k:  coeficiente de enriquecimiento
ON t: tiempo
OFF o decrecimeinto en funcion de ia

temperatura del motor

ON: motor arrastrado {crank)
OFF: motor funcionando(run)

78CMBOO3
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Funcicnamiento en frio

En estas condiciones se verifica un natural empobrecimiento de ia mezcla a causa de la deficiente turbulencia
de las particulas del carburante a bajas temperaturas, una evaporacion reducida vy fuerte condensacion en las
paredeas internas del colector de admision. Todo esto agravado por ta mayor viscosidad del aceite de lubrica-
cion, que a bajas temperaturas aumenta la resistencia de rotacidn de los érganos mecanicos def motor.

La central electronica reconoce esta condicion y corrige el tiempo de inyeccién en base a la sefial de
temperatura del liquido de refrigeracion,

Ti{msec) Ti{msec)
OM OMN

OFF

Por consiguiente:

- con temperaturas muy baja, el inyector permanece mas tiempo abierto (t) diagrama (b), con un rela-
cion aria/nafta baja(mezcla rica);

- mas aumenta la temperatura del motor,mas breve sera la apertura del inyector (1) diagrama (a),
por consiguiente mayor sera la relacion aria/mafta (mezcla pobre).

Durante la fase calentamiento del motor, fa central electronica pilotea también el motor paso a

paso que determina la cantidad de aire necesario para garantizar el régimen de marcha lenta del motor.
Ef regimen de rotacion decrecerd proporcionalmente al aumentar la temperatura hasta

obtener el valor nominal (850 £30 rpm) a motor con temperatura normal . La central electrénica,
através deli pitotaje del motor paso paso, mantiene constante el régimen del minimo también al variar
las cargas eléctricas y mecanicas.

Funcionamiento a plena carga

Encondicionesdeplenacargaesnecesarioaumentaretiempobasedeinyeccionparaobtenerlamaximapotenciaerogadadelmotor.

Las condiciones de plena carga es detectada por la central, peor medio de los datos brindados por ios sensores de
posicién de mariposa y presion absoluta.

En base a tales informaciones la central actia con oportuna correccion, incrementando el tiempo base de inyeccion.
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Funcionamiento en desaceleracion

Durante esta fase de trabajo del motor se superponen dos estrategias:

1. Una estrategia de transitorio negativo para mantener estequiomeétrica la cantidad de carburante en el
motor (menor contaminacion}.
Esta fase es reconocida por la central cuando la sefial del potencidometro de mariposa pasa desde un valor
de tension elevado a un valor méas bajo. :

2. Una estrategia de acompafiamiento suave al régimen inferior (dash-pot} para atenuar la variacion
de cupla motor erogada (menor freno motor).
Cuando la sefial del potenciometro indica mariposa cerrada y el régimen es elevado, la central,
procede sobre el actuador del ralenti del motor, disminuiyendo en mode gradual el caudal de
airea que pasa a través del by-pass.

Correccion barométrica

La presion atmosférica varia en funcion de altura, determinando una variacion de la eficiencia vo-
lumétrica tal, que requiere una correccion del tiempo de inyeccion base.

La correccion del tiempo de inyeccion sera en funicion de la variacion de la altura y vendra actualizada
automaticamente desde la central electronica en cada parada del motor y en determinada condicion de po-
sicion de la mariposa y del rpm (tipicamente a bajo régimen y mariposa muy abierta) (adecuacion dinamica
de la correccion barometrica).

Funcionamiento en cut-off

La estrategia de cut-off (corte combustible) acttia cuando la central reconoce la mariposa en
posicion de minimo (sefial del potencidmetro de mariposa) y el régimen del motor supera los 1700 rpm .
La centralina habilita el cut-off solo quando la temperatura del motor supera los 5°C.

El reconocimiento de la mariposa en posicién abierta o del régimen motor inferior o cerca de
1600 rpm rehabilita la alimentacion del motor.

Para regimenes muy elevados también se efectia el cut-off ,en condiciones de mariposa no completa-
mente cerrada y con presion en el colector de admision particularmente baja (cut-off parciale).

Rpm,

1. 1700 giri/min

30°C ol 2. '1600 gm/’mm
TEMP. H20 A. ingresso in cut-off

B. uscita da cut-off

78CNWOZE
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Funcionamiento en aceleracion

En esta fase, la ceniral aumenta adecuadamente la cantidad de combustible requerido por el
motor (para obtener el maximo torque) in funcion de sefiales provenienies de los siguientes componentes:

- potenciémetro mariposa;
- sensor de RPM y PM.S.

El tiempo de inyeccion “base” es multiplicado por un coeficiente en funcion de la temperatura del liquido
refrigerante del motor, de la velocidad de apertura de la mariposa de aceleracion y del aumento de la
presion en el colector de aspiracion.

Si la variacion brusca del tiempo de inyeccion se calcula para cuando el inyector ya esta cerrado, la central

ordena reabrir el inyector {extra pulse}, para poder compensar el fitulo con la maxima rapidez.. Las pos-
teriores inyecciones estaran incrementadas en base a los coeficientes antes citados.

T

1 —d LLIZ1 [ o A.  tiempo de inyeccion
rl% \ \ normal
& ; B.  reapertura inyector
a H %y \\ {extra pulse)
By C.  tiempo de inyeccion

f @ que comprende el

enriquecimiento

ON OFF. motor a régimen
OFF estacionario

OCN. motor en transitorio

78CMBOOS

Proteccion al Limite de RPM

Cuando el régimen de rotacion del motor supera por mas de 10 seg. el valor de 6700 RPM o instan-
taneamente el “limite” de 6900 RPM impuesto por el cosntructor,el motor se halla en condiciones de
funcionamiento “critico ",

Cuando la central electronica reconoce que se ha superado el régimen citado. inhibe &l comando de los
inyectores.

Cuando el régimen tiende a un valor no critico, se restaura el comando.

Comando electrobomba carburante

La electro-bomba carburante esta comandada desde la central de control del motor mediante un teleruptor.
La detencidn de la bomba |, puede ocurrir

- si el motor desciende debajo los 50 rpm ;

- despues un cierto tiempo (cerca 5 seg.) con el conmutador de encendido en posicion MAR sin quese
efectlie arranque (consentimiento temporizado);

- si el interrupter inercial esta activado.

Comando electro-inyectores

El comando de los electro-inyectores es del tipo secuencial fasado. Sin embargo, en fase de arranque los
electro-inyectores se comandan por tnica vez en paralelo . (full-group).

La puesta en fase de los electro-inyectores es variable en funcion del régimen motor y de la presion
de aire aspirado a los fines de mejorar el flenado de los cilindros, en beneficio del consumo, gucabmdad
y contaminacion.




Uno - Fiorino @.sv - Motor
Alimentacion

10.

GESTION BEL ENCENDIDO

El circuito de encendido es a descarga inductiva del tipo estatico (sin el distribuidor de alta tensidn), con
modulo de potencia puesto en el internior de la central electrénica de inyeccion-encendido.

El sistema posee dos bobinas con doble salida de alta tension unidas en un Unico contenedor y conectados
directamente a ia bujia. El primario de cada una de las bobina es conectado al teleruptor de potencia (por lo tanto
es alimentato desde bateria) y a los pines de la"unidad” de comando electrénico para la conexion de masa.

La "unidad" electrénica de inyeccion-encendido, superada la fase de arranque,administra el avance base

obtenido de un adecuado mapa en funcién de siguientes parametros que ingresan:
- régimen de rotacion del motor (numero devueltas/min};
- valores de presion absoluta (mmhg) tomadas desde el colector de admision.

Dicho valor de anticipo se corrigen es funcién de la temperatura del liquido refrigerante y
del aire aspirado.

El valor del angulo de avance ademas es sometido a correcciones , en las siguientes condiciones.
- En lafase de arranque,

- En los transitorios de aceleracion y desaceleracion,;

- En condicion de cut-off;

- para estabilizar el régimen minimo;

- En presencia de detonacion del motore (martillado en la cabeza de cilindros).

A los fines que el sistema de encendido pueda funcionar comectamente, es necesario que la central elec-
trénica reconozca el cuadro indicado. '

p_,m.s p.m.5
2 (60d) 2
E ‘ ‘ 50‘}6 SKd li‘ld | g?d

MMM AAAARLAMALLAA
A -

THTTIVIY YRR e
B Wll C. Corriente que circula en el primario

; ' de una bobina
ﬂf N //’é a. grpﬁi‘cg'pgedg“ﬁgffndido referido al

c

E1 Mintérvalo © variacion de la sefal generada por ia falta de 2 dientes en la rueda fonica | precisamente
entre los dientes 58 v 1 (llamade también diente de sincronismo) verificado por cada vuelta de ciguenal
25 ia sefial de referencia que permite z ia central electronica reconodcer con un

anticipo del14°antes del PM.S. a los pistones 1y 4 en comrispondencia al valie del diente 20.

La central electrénica (ver figura pagina siguisnte} adquiere el correcto cuadro de sefial con referencia
al PM.S. a través del cual ef modulo de potencia (interno) (5}, estabiece el punto de inicio de alimentacion
del circuito primario de la bobina {6).

Copyright by Fiat Auto g
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El lado ascendente de fa senal (grafico B-figura pagina anterior) representa por lo tanio el momenio en el cual
“puede” producirse la conduccion alternativa del primario; este punto es establecido solo y exclusivamente por

el modulo de potencia de la central.El tiempo de alimentacidn necesario de la bobina de A.T. para aimacenar
energia, es tambien definido como la estrategia de la gestion de DWELL. Ello depende del tiempo em-

pleado por comriente en alcanzar en el circuito primario de la bobina casi 6A ; de la tension de bateria y del
algoritmo de céicuio efectuado por el microprecesador que utiliza coeficientes grabados adecuadamente sobre
su memoria, Todo obviamente en funcidn del niimero de vueltas del motor.

Con referencia a la figura de la pagina anterior, el lado descendente de la sefial, (B) punto final de la con-
duccion (o caida a cero de la comiente), es en cambio una “orden categdrica” de interrupcion de la corriente que
circula por el primario y representa el punto de avance de encendido ; (a) elaborado por el calculador (El avance
- {a) - Es variable en funcion del nimero de vueltas).

La central de esta manera administra , tanto el avance de la chispa en todos los cilindros respecto al PMS |

como al tiempo de conduccion necesario en las bobinas para almacenar energia, comandando en modo al-
ternado los dos estados de potencia, que permiten la circulacion de la coriente en los arrollamientos primarios(PIN
59 e 66) de las bobinas (6}, por un tiempo suficiente gue garanticen 6A nominales.

+ 30 ¢

- E@

:
|
=]
-

TBCNROGZ
Esquema funcional del encendido 4, Sucesion de senales en forma de onda

1. Sensor vueltas motor y PMS rectangular de amplitud constante

5. Modulo de potencia comando encendido

2. Rueda fonica -
{interno en la central)

3. Cuadro sefal originado por la rueda fonica . .
(60-2 dientes) EI PMS corresponde 6. Bobina de encendido
a los dientes 20 y 50 7.Bujia de encendido

NOTA: Los numeros encuadrados indican el PIN correspondiente en la central.

En el instante que la central guita a uno de los dos estados de potencia, se interrumpen el pasa-
ie de corriente, esto genera por induccién, sobre el secundario, una elevacién de Ia tension {cerca a 30k
{en vacio).
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Examinando las tensiones necesarias para que €l arco voltaico salte entre los electrodos de fas bujias, se nota
que en el cilindro en comprasion tal tension es elevada (superior a 10kV} mientras que en el cilindro que esta en
escape la tension es menor (cerca 5kV).

La distribucion de ia alta tensidn es estatica, es decir,se caracteriza por la ausencia del rotor v de su respectiva
tapa. En la practica , en este sist. se elimina el distrbuidor; esto garantiza una notable ventaja en toda la instalacion,

puesto como se sabe las caracteristicas de aislacion del rotor y de la tapa juegan un papel fundamental. En efecto cualquier
dispersion de aislacion hacia masa, puede perjudicar el encendido, en particular durante el invierno o de lluvia intensa.

Las bujias de los cilindros1-4 y 2-3 son conectadas directamente (dos a dos) por medio de cables de alta

tension a los terminales del secundario de la bobina y su conexionado se puede considerar en serie , puesto que
la culata del motor efectda la union de estas.Esta solucion es también llamada “a chispa perdida". En cuanio a la
energia acumula en la bobina se descargara casi exclusivamente sobre los electrodos de la bujia colocada en el
ciindro en compresion permitiendo el encendido de la mezcla .La otra chispa es obviamente inutilizada, ya que no
encuentra mezcia en el cilindro para encender, sino solo un ambiente de gas agotado en tiempo de escape.

D

L —

T8CACO01

1. Central vano motor 6. Bobina de encendido cil. 2-3
2. Central electronica inyeccion-encendido 7. Bobina de encendido cil. 4-1
3. Poléa del cigitefial con rueda fonica 8. Conmutador de arrangue

4. Sensor de vueltas y PMS 9. Bateria

5. Bujia

Copyright by Fiat Auto 11
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Control de la detonacion

La estrategia tiene la tarea de sobreponerse al fendmeno de detonacion (golpeteo en la cabeza), mediante
la elaboracion de una sefial proveniente de su respectiva sensor. La estrategia confronta continuamente
la sefial proveniente del sensor con un umbral, que viene a su vez continuamente actualizado, tiene en cuenta

la rumorosidad de base y el envejecimiento del motor,

En el caso en que el sistema reconozca la detonacion, |a estrategia provoca una reduccion del avance

del encendido hasta la desaparicion del fenémeno. En seguida, el avance es gradualmente reestablecido

al valore de base o bién hasta que de nuevo surja el fendmeno.En particular, los incrementos de avance se hacen
gradualmente, mientras que ia reduccion se efecttan inmediatamente.

En condiciones de aceleracion, la estrategia utiliza un umbral més elevado, para considerar el aumento de la
rumorosidad del motor en tal circunstancia.

La estrategia esta dotada ademas de una funcion autoadaptativa, que puede memorizar en modo no per-

manente la reduccion del avance debe respetarse con contuinidad,de modo de adecuar el avance

a las diversas condiciones en el cual se encuentra el motor (por ejemplo, uso de nafta de bajo nimero

de octano). La estrategia esta en condiciones de reestablecer el avance al valor de umbral memorizado, en caso que
desaparezca las condiciones gue han determinato el atraso del encendido.

GESTION DE LA FUNCION BLOQUE DE LA PUESTA EN MARCHA DEL MOTOR (FIAT CODE)

EL sistema esta dotado de una funcion que bloguea la puesta en marcha del motor. Esta funcion es realizada gracias
a una especifica funcién del body computer (Fiat CODE) y a una llave electronica, dotada de un adecuado
transmisor para el envio de un codigo de reconocimiento.

Cada vez que la llave se coloca en STOP, el sistema Fiat CODE desactiva completamente la centralina
de inyeccion-encendido,

Llevando la llave a MAR se producen las siguientes secuencias de operaciones :
1 -1a central de inyeccion (cuya memoria contiene un cédigo secreto) invia al body computer una solicitud, para gue
este envie el codigo secreto para desactivar el blogueo de Ia funcion;

2 -El body computer responde enviando el codigo secreto solo despues de haber recibido a su vez el codigo de re-
conocimiento trasmitida desde la llave de puesta en marcha;

3 -El reconocimiento del cadigo secreto permite la desactivacion del blogueo de la central electrénica de
inyeccidn-encendido y su normal funcionamiento.

La comunicacion entre la central inyeccién-encendido y el body computer es mediante la linea CAN.

NOTA: Debido a la presencia del sistema Fiat CODE NO EFECTUAR en fase de diagnosis, pruebas o verificaciones
empleando otra central inyeccidn-encendido. En efecto, en tal caso el body com-

puter transfiere el codigo (desconocido) de reconocimiento a la central de prueba, que se inutiliza

para posteriores usos en ofros vehiculos,

GESTION ELECTROVENTILADOR RADIADOR E INDICADOR TEMPERATURA LIQUIDO

REFRIGERANTE

La central contrela directamente el funcionamiento del electro ventilador del radiador en funcién de la tem-
peratura del liquido refrigerante motor y de la insercién de sistema de climatizacion.

El electroventilador acopla cuando la temperatura supera los 97°C (12 velocidad y a los102°C (22 velocidad). &
desacople ocurre con una histéresis de 3°C inferior al valor de insercion. La funcién alta y baja
velocitadad son administradas por la del tele ruptor comandado por la central.

La central envia ademéas, mediante la jinea CAN,la sefial de temperatura utilizada por el indicador en el cua-

dro de instrumento.

12
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GESTION DEL CONTROL DEL MINIMO MOTOR O RALENTI

El objetivo general de la estrategia es la de mantener el régimen del motor dentro de los valores memorizados
{motor a temperatura normal de trabajo: 850 +30 rpm); la posicién asumida por el actuador esta en funcion
de las condiciones del motor :

Fase de puesta en marcha

Al insertar la Have, el actuador asume una posicion en funcion de la temperatura del liquido
refrigerante motor y de la tension de bateria (posicion de open-loop).

Fase de régimen térmico

El nimero de giras es corregido sobre todo en funcion de la temperatura del Hquido refrigerante
motor.
Con motor a femperatura, la gestién del relenti depende de la sefal proveniente def sensor de rpm motor;

con la presencia de carga externa, la central gestiona un minimo a régimen sostenido.

Fase de desaceleracién

Cuando se levanta el pie del acelerador, en un régimen fuera del minimo, la central comanda la posicion del
actuador de minima a travez una particolar curva de caudal (curva de dash-pot), o bien demora el

retorno del opturador sobre la sede de cierre, obteniendo un optimo efecto de freno motor.

GESTION DE LA RECIRCULACION DE LOS VAPORES DE COMBUSTIBLE

La estrategia controla la posicion de la electrovalvula interceptora de los vapores del modo siguiente:

- durante la fase de arranque fa electrovalvula permanece cerrada , impidiendo que los vapores de combustible
enriquezcan excesivamente la mezcla; tal condicion permanece hasta que el liquido refrigerante mo-
tor este por debajo los 65°C;

- con motor a régimen térmico normal, la central electronica envia a la electrovalvula una sefial de onda
cuadrada (comando duty-cycle) que modula su apertura.

En este modo Ia centrat controla la cantidad de los vapores de carburante enviados a la admision, evitando

fundamentalmente variacion en la relacion de mezcla , en las siguientes condiciones de funcionamiento

-Mariposa en posicion cerrada ;
- régimen inferior a 1500 rpm ;
presion en tubo de admisidn inferior a un valor limite calculado desde la central en funcién del

numero de giros por minuto.
Se inhibe el comando de la electrovalvula, manteniendo ala misma en posicion de cierre; lo que mejora el

funcionamiento del motor.
GESTION DE LA DIAGNOSIS

Una diagnosis electronica completa del sistema de inyeccion-encendido se obtiene conectando el EXAMINER

o estacion SDC, a la ficha de diagnosis.

El sistema también esta dotado de una funcidn de autodiagnosis que reconoce, memoriza y sefala una eventual averia.
En caso de deteccion de una averia , sus sensores o actuadores,inmediatamente activan una estrategia

de reconstruccion de las sefiales (recovery) a los efectos de garantizar el funcionamiento del motor a un

nivel aceptable sin comprometer la funcionakidad.

Copyright by Fiat Autc 13
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GESTION DEL SISTEMA DE CLIMATIZACION

. La central inyeccion-encendido es conectada funcionalmente at sistema de climatizacion,cuando:
1. recibe |a solicitud de acoplamiento del compresor y acciona la operacion correspondiente (aire suplementario};

2. Permite el acoplamiento del compresor mediante el pin 41, cuando se ha verificado la condicion pre-
vista en la estrategia;

3. recibe la informacion sobre el estado del presostato a cuatro niveles de los pines 21, 35 y 48 y opera ia debida in-
tervencién (comando electroventilador del radiador).
Referente al punto 1, si el motor se encuentra regulando en el minimo, la central aumenta el caudal de aire
que pasa desde el actuador del minimo y retarda la vuelta a su posicion normal ,cuando se desconecta el
COMpPresor.

Referente al punto 2, la central comanda automaticamente el desacople del compresor:

- solo por algunos segundos {desacople temporizado ):

- En condiciones de elevada peticion de potencia del motor(fuerte aceleracion);

- durante la fase puesta en marcha (luego del arranque, la central,en base a los datos del sensor de rpm,
permite el acople del compresor ,solo desples que el motor ha efectuado al menos 50 vueltas.

- Hasta que a3 siguientes condiciones oriticas permanerzcan:
- para temperaturas del liquido refrigerante motor superior g un determinado valor;
- para regimeneas de motor inferiores a 750 rpm.

1, @
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1. Telerruptor principal del sist, inyeccion 6. Presostato a cuatro niveles

2. Telerruptor alimentacion polea electromag- 7. Fusible en derivacion
netica del compresor 8. Sensor anticongelamiento

3. Central vano motor 9. Comando climatizador

4. Compresor 10. Bateria

5. Central inyeccion-encendido 1. Conmutador de encendido.
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ESQUEMA DE LA INFORMACION Q UE INGRESA/SALE ENTRE LA CENTRAL Y OS SENSORES/ACTUADORES DEL SISTEMA DE INYECCION-ENCENDIDO
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1. Central electronica 16. Electroinyectores
2. Bateria 17. Bujias de encendido
3.  Conmutador de encendido 18. Bobina de encendido
4. Electrobomba carburante 19, Electrovalvula vapores carburante
5. Central vano motor 20. Sonda Lambda
6. FElectroventilador radiador 21. sensor temperatura liguido refrigeracion
7. Compresor climatizacion motor
8. sensor taquimeétrico 22. sensor defase
9. Cuentavueltas 23. sensor de detonacion
10. Tagquimetro / cuentakilometros 24. sensor posicion valvula mariposa
11.  Indicador temperatura liquido 25. sensor de rpmy PMS
refrigeracion 26. Actuador régimen minimo motor
12. Espia avaria inyeccion 27 sensor presidn y temperatura aire
13. Toma de diagnosis aspirado
14. Sefal de activacion luneta térmica 28. |Interruptor minima presion aceite motor

15. Body computer

Copyright by Fiat Auto 15
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ESQUEMA DEL CIRCUITO DE ASPIRACION DE AIRE
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El circuito de admision esta constituido por varios componentes, que proveen el caudat de aire necesario
al motor, para las distintas condiciones de funcionamiento.

1. Fikro de aire 5. Sensor posicion valvula mapirosa

2. Cuerpo de mariposa 6. Actuador regimen minimo motor

3. Sensor temperatura y presione de aire 7. conducto para recupero vaporas
aspirado de aceite del block.

4. Toma para sistema antievaporacion
carburante
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ESQUEMA DEL CIRCUITO ALIMENTAZION DE COMBUSTIBLE

78CALD2ZE

1. Rampa de alimentacion de combustible 7. Tanque de combustible

2. Conducto envio carburante a los 8. Electrobomba carburante con reguiador
electroinyectores de presion

3. Valvulas fluctuantes 9, Electroinyectores

4. Filtro carburante 10. Valvula de seguridad

5. Boca de Henado 1. Valvula piurifuncional

6.  Separador vapores carburante

La alimentacion del carburante en ef sistema es realizada mediante una electrobomba inmersa en el tanque

que aspira el carburante y lo envia a los electroinyectores.

El sisterna de alimentacion del carburante es del tipo “semireturnless” (semiretorno) o sea con un solo tubo de
conexionado entre el tanque y el motor.

En el fondo del filtro de combustible el tubo de recirculacion esta conectado al regulador de presion, mantiene la
presién constante en la cafieria de envio a los inyectores.

Este sistema permite :

- reducir al minimo, en caso de accidente, la posibilidad de incendio del vehiculo;

- reducir la emisién de los vapores del carburante a la atmdfera.

L. a bomba de combustible esta encerrada en un cuerpo con forma de barril que aloja también al regulador de
presién carburante, y el fi tible.

El sist. posee un interruptor inercial que ‘en caso de choque interrumpe la alimentacion de combustible.

Capyright by Fiat Auto 17
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ESQUEMA DEL CIRCUITO ANTIEVAPORACION DEL COMBUSTIBLE

78CAC00G27

Vaivula interceptora de vapores de nafta 6. Valvula plurifuncional
Filtiro a carbén activado 7. Separador de vapores carburante
Central inyeccion-encendido 8. Racor de aspiracion vapores carburante en

Vélvuia fluctuante el tubo de admision,

ARl S R A

Valvula de seguridad y ventilacion 9. Tanque de combustible

E! sistema adoptado parar la ventilacion del tanque es del tipo “cerrado”

Este sistemaimpide que los vapores de nafta que se forman en el tanque se descarguen en la atmésfera y la contaminen (HC).
Ef sistema esta constituido de un tanque (9),de una Valvula plurifuncional (6) para el control del flujo de! va-

por, de una Valvila a dos vias y de seguridad y ventilacion (5) puesta en la boca de lienado de combustible,

de un filtro a carbdn activado (2) y de una Valvula interceptora de vapores (1)que es viene comandada

por la central (3).
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RECIRCULACION DEI GAS PROVENIENTE DEL BLOCK MOTOR(BLOW-BY)
El sistema controla la emision desde el block motor, de gas de ventec constituido de la mezcla aire-nafta-

y del gas combustible que se filtra por el cierre de los aros de piston, ademas de los vapores de aceite -
lubricante , haciéndolo recircular por la admision.

Con la mariposa de aceleracidn abierta el gas de venteo proveniente del block alcanza el manguito de co-
nexion filtro aire-cuerpo de mariposa a través de un tubo, en el interior de cual es montado un parallama -
para prevenir el fenémeno de combustién debido al retorno de llama desde el cuerpo mariposa.

Con la mariposa cerrada (mofor al minimo), la depresion presente en el colector de admision,
aspira el gas (en cantidad limitada) directamente a traves de un tubo y orificio calibrado.

ESCAPE MOTOR

En el sistema |.A.W. el control del titulo de la mezcia, es del tipo anillo cerrado (closed-loop), es activado por &l sen-
sor de la sonda Lambda que informa el contenido de oxigeno presente en el gas de escape, montado en la
marmita catalitica.

|as indicaciones de la sonda Lambda permiten a la central electrdnica una correccion continua del titulo
manteniendo canstante la relacion aire/nafia. '

De este modo si tiene un control de las emisiones nocivas del escape,completandose con la accion
del convertidor catatitico trivalente (marmita catalitica).

El funcionamiento de la marmita catalitica y consecuentemente el contenido de la toxicidad del gas

de escape depende de la relacién aire/nafta con el cual el motor esta alimentado.

&t convertidor catalitico es del fipo trivalente, capaz de reducir simultaneamente los fres gases contaminantes
presentes ; hidrocarburos incombustos(HC), monéxido de carbono (CO), oxido de nitrogeno (NOx).

En el interior del converlidor se producen dos tipos de reacciones quimicas .

- oxidacion del CO y de los HC, convertiéndolos en anhidrido carbénico {CO,) y agua (H,0);
-reducion de los NOx, convertiéndolos en nitrogeno(No).

Las causes que dafan ireparablemente al convertidor catalitico son :

- presencia de plomo en la nafta, que disminuye el grado de conversion a niveles tales que es inutil
su presencia en el sistema;

- presencia de nafta incombusta en el convertidor: Es suficiente un flujo de nafta cruda durante 30 s
en un ambiente a 800°C (temperatura interna de la marmita) para provocar la fusion y rotura del
catalizador. Es absolutamente necesario que el sistema de encendido funcione perfectamente

y por ninguna razon se debe desconectar el cable de bujia cuando el motor esta funcionado.

En caso de pruebas, se debe sustituir la marmita por un trozo de tubo de escape equivalente.
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EQUEMA ELECTRICO SISTEMA INYECCION -ENCENDIDO
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componentes circuito eléctrico sistema inyeccion - encendido

1
2,
3.

Central electronica inyeccion - encendidoe
Conmutador de encendido

Central vano motor

a. teleruptor principal sistema de inyeccion

b teleruptor comando compresor aire acondicionado
c.teleruptor baja velocidad electroventilador radiador
d.teleruptor aita velocidad electroventilador radiador

Bobina de encendido cilindros 1 e 4

Bobina de encendido cilindros 2e 3

Electrovalvula interceptora de vapores de combustibles
Electroinyectores

Sonda Lambda

Interruptor inercial

Electrobomba combustible

Sensor taguimétrico (velocidad vehiculo) (su linea CAN)
Cuentavueltas(su linea CAN)
Taquimetro/cuentakilometros (su linea CAN)

. Indicador temperatura liquido refrigerante motor (su linea CAN})

Espia averia sistema de inyeccion - encendido (su linea CAN})
Toma de diagnosis

Body computer

Presostato a cuatro niveles

Actuador régimen minimo motor (motor paso a paso)
Interruptor minima presion de aceite

Sensor posicion de la mariposa

Sensor de presion de temperatura airea aspirado
Sensor temperatura liquido refrigerante motor
Sensor de fase

Sensor de detonacion

Sensor de vueltas de motor y PMS

Bateria

10.

Copyright by Fiat Auto
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COMPONENTES DEL SiSTEMA DE INYECCION - ENCENDIDO

El sistema de inyeccion - encendido esta constituido principalmente de un cableado, de una unidad elec-

tronica de comando {central} y de los slguientes sensores vy actuadores;

Sensores Actuadores
- Sensor de vuueltas y PMS - Actuador régimen minimo motor
- Sensor de detonacione - Bomba de combustible
- Sensor posicién mariposa - Valvula interceptora vapores carburante
- Sensor temperatura liquido refrigerante - Inyectores
motor - Bobina de encendido
- Sensor temperatura y presion aire
aspirado

-Sensor velocidad vehiculo

- Sonda Lambda

- Sensor de fase

CABLEADO SISTEMA INYECCION - ENCENDIDO

El conexionado entre los diversos componentes del sistema estdn realizados a través de un Gnico cableado
dotado de conectores de varios tipo y agrupados en apdsitos canales montados sohre el motor (precableado).

El intercambio de datos entre la central inyeccién-encendido y el body computer es gestionado por la linea CAN
a baja velocitdad.

UNIDAD ELECTRONICA DE COMANDO IINTECCION-ENCENDIDO
Launidad electrénica del comando del sistema de inyeccién-encendido adoptada en esta version especifica
es conectada al cableado eléctrico mediante dos conectores, respectivamente,el pin 52 y el 28

Es una unidad del tipo digital a microprocesador, caracterizada de una elevada capacidad de calculo, precision,
confiabilidad, versatilidad, bajo consumo de energia y simpleza de manutencion.

El, ambito de la unidad electronica de comando es la de elaborar las sefiales provenienies de los varios sensores
através de aplicaciones ,de algoritmos de software y de, comandar el pilotaje de los actuadores en particular los
inyectores, bobinas de encendido y actuador del minimo) de modo de realizar el mejor funcionamiento

posibile del motor,

La estructura de la central electronica esta caracterizada esencialmente de las siguientes paries :
- Seccidn de adquisicion y codificacion dei los datos

- Microprocesador

- Memoria ROM

~  Memoria RAM

- Memoria EEPROM

- Drivers.

a. Seccion de adquiscion y codificacian de datos

Esta constituida de una serie de componentes electrénicos (convertidor A/D) habilitado para recibir los datos bajo
forma de senal electrica analogica. En su interior la sefial es convertida en digital, elaborada y almacenada.
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b. Microprocesador

Es un componente electronico destinado al calculo u a la gestion de la adquisicion de datos: En tal sentido
es considerado un verdadero calculador, al cual se le reserva principalmente la farea de: interrogar la me-
moria, comparar los datos en elaboracion con los patrones, gestionar los mandos de los actuadores.

¢. Memoria ROM (Read Only Memory-memoria de solo lectura)

En esta estan conlenidos todos los programas necesarios para el funcionamiento del microprocesador; ademas,
al ser programada en modo permanente antes de su instalacion en la central,sus datos solo pueden ser leido,
pero no modificarse.

La memoria ROM es un elemento conservativo; por lo fanto desconectando el borne de la bateria, las
instrucciones en esta confindan memorizadas. '

d. Memoria RAM (Random Access Memory - Memoria de acceso casual)

La memoria RAM es una memoria de transicion en la cual los datos, ademas de leidos, puede ser me-
morizados.

En efecto, es utilizada tanto para la memorizacion temporanea de los datos de entrada de modo que estén dispo-
nibles para su posterior elaboracién, come para las eventuales memorizaciones de sefiales que codifican

las anomalias de funcicnamiento, que se pueden verificar sobre los sensores, sobre los actuadores o

sobre alguna de las funciones de la central.

l.a memoria RAM se divide en dos secciones: la primera, es volatil, destinada a la memorizacion de datos, y
habilitada con el conmutador en posicion de MARCHA y es cancelada en posicion STOF.

La parte no volatil (RAM STAND-BY) es utilizada para memorizar las correcciones autoadaptativas

de apertura del actuador régimen minimo motor segun la posicion angular de la mariposa o cuando se encuentra
completamente cerrada. También estéa destinada a la memorizacion de los parametros motoristicos adap-
tandolos en el tiempo, esto significa que la central, utilizando sobre todo las sefales de la sonda Lambda, mo-
difica y conserva en memoria un factor comectivo del tiempo de inyeccion que influye en la relacién de mezcla.

La correccion autoadaptativa del actuador del régimen motor, para ser mantenido, necesita de fa con-
tinua presencia de la alimentacion de la bateria (memoria in STAND-BY).

En caso de desconectar de la bateria, el telerruptor doble, o et conector de la central, los parametros son borra-

dos. El normal uso del automévil reestablecera el proceso de adaptacion y la memorizacion de los
nuevos parametros

e. Memoria EEPROM (Electrical Erasabie Programmabie Read Only Memor
y)
Es un tipo particular de memoria que puede ser cancelada eléctricamente y reprogramada muchas veces.

Entre las funciones que tiene ,recibe de la RAM STAND-BY la registracién de las anomalias du-

rante el funcionamiento del motor y transmiten esta informacion, por medio de la ficha de diagnosis al-
EXAMINER o stazione SDC. Para cancelar las anomalias es necesario utilizar este aparato de diagnosis
en funcion activa,

La presencia de una memoria no volatil permite conservar los datos relativos a anomalias del sistema en el
caso de desconexion de la bateria, ademas de la sefializacion de defectos aunque estos hayan desaparecidos.
f. Drivers (estado final de potencia para el comando de los actuadores)

Son circuitos que manejan directamente al microprocesador y al circuito integrado especifico que sirven para
alimentar los actuadores como : eléctroinyector; motor para el control del minimo; valvula interceptora de
vapores de nafta y teleruptor de la bomba de combustible.
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: i Csta totalmente vedado efectuar intercambic de centrales de inyeccion en vehiculos diversos para verificar

la ineficiencia

daderamente ineficiente, por cuanto alimentando una nueva central es memorizado el cadigo secreto-

ﬂ .En la red de consecionarios, antes de sustituir la central, asegurarse que el componenie en examen sea ver-
del sistema Fiat CODE que vuelve totalmente inutilizable en otro vehiculo.

ﬂ Sobre pines sin conexion, puede haber tension, por lo tanto no se deben

efectuar conexionados, se corre el riesgoe de efectuar cortos circuitos, dafiando la central.
L.a operacién de insecion y extraccion del conector multipfo, debe realizarce, con la llave de encendido

fuera del conmutador..
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Identificacién del conexionado sobre la central de inyeccidn-encendido (pin-out)

© @ 8 e & ® O 6 @ 6 e gl oo 6 o e o 6
@@@@@@@@@@@@ & & @ @ o @ @
o o ® ® &6 6 0 & © @ 0 0 6 ¢ 6 v & e 6 8 @
Q0 6 ® 0 6 e 6 0 0 0 0 e e & o e @

T8CNB0625

52. Electrovalvula vapores carburante

1. Calentador de lasonda lambda 53. Sensor rpm (positivo)
2+5. Sin conexion 54. Masa sensor fase, temperatura liquido
6. Sefial rpm linea CAN A ™" (LOW) refrigerante, presion/temperatura aire y
7. Sin conexidn posicion de {a mariposa
8. Sefal, presidn de aceite 55. Temperatura aire aspirado
9. Sonda L.ambda (negativo) 56. Sensor de detonacion {positivo)
10+13. Sin conexién 57. Actuador régimen minimo motor
14. Comando alta velocidad del electroventilador 58. Actuador régimen minimo motor
15. Teleruptor sistemna inyeccion 59. Bobina de encenddido (cllindros1-4)
16+19. Sin conexién B0. Alimentacion sensor posicidne val-
20. Sonda Lambda (positivo) vula mariposa
21. Sefial requerimiento de alta velo- 61. Sin conexion
cidad electro del radiador 62. Sensor temperatura liquido refrigerante
22+24. Sin conexion motor (positivo)
25. Toma de diagnosis (linea k) 63. Blindaje cable sensor detonacion
26. Sin conexion 64. Actuador régimen minimo motor
27+28. Masa 65. Actuador régimén minimo motor
29. Alimentacion (+30) bajo fusibile 66. Bobina de encendido (cilindros 2-3}
30+31. Sin conexion 67 Sensor de rpm (negativo)
32. Linea CAN B “+" (HIGH) 68. Alimentacion sensor presion / tem-
33+34. Sin conexion peratura aire aspirado
35. Sefal requerimiento de alta velocidad 69. Sin conexion
eléctro del radiador 70. Sensor de detonacion {negativo)
36+39. Sin conexion 71. Eléctroinyector cilindro n® 1
40. Comando baja velocidad electroventitador 72. Eléctroinyector cifindro n® 4
41, Teleruptor compresor acondicionador 73+74. Sin conexion
42+43. Sin conexion 75. Sefial de aire aspirado
44. blindaje cable sonda Lambda 76. Sefial posicion de mariposa
45+46. Sin conexion 77. Blindaje cable sensor de rpm
47 Alimentacién (+15) 78. Eléctroinyector cilindro n® 3
48, Requerimiento insercion acondicionador 79. Eléctroinyector cilindro n® 2
49+51. Sin conexion 80. Sin conexion
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SENSOR RPM Y PMS DEL. MOTOR

A
5"

‘m
»
u

El sensor (1) rpm motor hace referencia a la po-
sicion angular def arbol motor (identificacion
del PMS) esta fijado al block motor y enfrentado
ala rueda fonica (7) puesta sobre la polea del
ciglenal.

Principio de funcionamiento

El sensor estd constituido por un estuche tubular
{1) en cuyo interior hay un iman permanente

{3) y una bobina (2). El flujo magnético creado
por el iman {3),varia oscitatoriamente, a causa del
pasaje de los dientes de la rueda fonica, debido a

la variacion del entre hierro, par estos provocados.

Tales oscilaciones inducen una fuerza eléctromo-
triz en el arrollamiento (2) en cuya extremidades
se genera una tension alternativa positiva{diente
enfrentado al sensor) y negativa (valle enfrentado
al sensor). Los valores pico del la ten-

sion de salida del sensor depende, a demas de entre
otros factores , de la distancia entre sensor y diente
(enire hierro).

TBCACO08

Sobre la rueda fénica estan tallados 60 dientes,
dos de los cuales estan faltantes para crear una re-
ferencia : el paso de rueda comesponde a un angulo
de 6° (360° dividido 60 dientes). El punto

de sincronismo es reconocido al final del primer dien-
te luego de haber pasado por ef espacio de los dos
dientes faltantes: cuando este pasa bajo el sensor, el
motor se encuentra con el par de pistones 1-4 a
14° antes del PMS.

7RCMBO3S

(;i)
}
+ 1. Sensor
2. Arrollamiento
3. Ima
nﬂﬂﬂﬂﬂﬂn prgfr?xanente

4. Conector sensor

WTUULULY

5. Sefhal de salida

6. Sefial correspon-

diente a los dientes

faltantes

Polea ciglenfal con
rueda fonica

~

78CMBO4D
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Conectores y cables

El sensor esta conectado a la central mediante

cables trenzados y cubiertos de una vaina protectora
y antidisturbio.

Pin 1 - Sefial
Pin 2 - Masa

Pin 3 — Vaina proteciora
(53]|[77) ’

NOTA El nimero encuadradoe indica el correspon-
l 87 | diente pin en la central.

78CNS032

Desmontaje - Montaje
Desconectar ia conexién eléctrica.

Aflojar la tuerca de fijacion y remover el sen-
sor.

Controlio del Entre- Hierro

Verificar la distancia entre sensor y diente de la
rueda fonica (entre- hierro).

™

Entre- hierro: 0,8 + 1,5 mm

78CALCO1B

NOTA : Si fuera necesario intervenir sobre el soporte del sensor de rpm y PMS (por &j.entre hierro fuera de
tolerancia, sensor no alineado etc.) debe efectuarse el correcto posicionamiento y puesia a punio de
sensor con el respectivo soporte.

Control de la resistencia
mladll | o resistencia del sensor puede ser medida
T | desconectando el conector y conectando un
LM = - ohmetro entre los cables del sensor.
i ()
A O ?‘)__.3_—_-———‘—! 4 . .
Resistencia 774 + 946 ohm a 20°C
78CNBOOS
Copyright by Fiat Auto
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7TBCACO02

78CNS036

|
e
i;ﬂ

73CHNS037

T8CNS038

SENSOR DE DETONACION
Es un sensor de tipo piezo-eléctrico montado en ef block
motor en posicidén simétrica respecto al par de cilindros
1-2 & 3-4.

Tat ubicacion esta determinada por la necesidad de transmitir
el surgimiento de la detonacién en modo analogo en todos
los cilindros
Cuando el motor martilla en la cabeza (detona), se generan

vibraciones en el block con una frecuencia particular.

El fenémeno genera una repercusion mecanica sobre un
cristal piezo-eléctrico que envia una sefial a la central, la cual
en base a esla reduce &l avance de encendido hasta la desapa-
ricion del fenémeno. De inmediato el avance es
gradualmente recuperado hasta el valor base.

Principio de funcionamiento

La molécula de un cristal de cuarzo tiene caracteristicas eléctricas.

En condiciones de reposo (A) la moiécula no posee una

orientacion particular.

Cuando el cristal estd soportando una presion o un goipe (B),

este se orienta en un modo tanto mas marcado cuanto mas
elevada es la presion sobre el cristal. Tal orientacion produce
una tension el extremo del cristal.

A. Posicion de reposo

B. Posicion bajo presion

Control de la resistencia

3 | a resistencia del sensor puede ser medida desconectando

el conector y conectando un éhmetro a la ficha del sensor.
Resistencia 532 + 588 ohm a 20°C
Conector y cables
El sensor esta conectado a la central mediante cable trenzado,

cubierto por una vaina protectora y antidisturbios.

Pin 1 - Masa

Pin 2 - Sefal

Pin 3 - vaina protectora

El nimero encuadrado, indica el pin de conexion en la central.

Desmontaje y montaje
Desconectar el conector eléctrico, sacar la tuerca de fijacion

y removerio,
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CUERFPO DE LA MARIPOSA DE ACELERACION

El cuerpo de la mariposa tiene la tarea de dosificar la cantidad de aire que liega al motor (y la potencia que este
desarrolla) en funcion de la peticidén del conductor a traves del acelerador.

El cuerpo de mariposa esta fijado al colector de admision mediante cuatro tornilics; la mariposa es accionada por
medio de un cable bowden conectado al pedal del acelerador.

Con el pedal completamente libre (motor en ralenti)El aire suplementario necesario es
provisto desde el actuador del régimen minime del motor, en estas condiciones, la leva de apertura de mariposa
toma contacto con un tornillo gue impide el bloqueo de la mariposa en posicion cerrada.

Sobre el cuerpo de mariposa, también esta montado el sensor de posicion de la mariposa y el actuador de minimo.

El tornillo de fope
A {5) es regulado en las
operaciones de calibracion de

flujo realizadas en fabrica y
no debe ser modificado.

78CAC029
Actuador del régimen minimo del motor
Sensor posicion de la marioposa
Mariposa de aceleracion
Comando apertura de mariposa
Tornillo de registro y anticlavamiento de la mariposa (no modificar)

Sl A
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T8CALCO30

El siguiente grafico indica el valor de tension provisto
por ei sensor en funcion del angulo de apertura de ia
maripesa.

o 108° -:}:%

78CMBO22

SENSOR UE LA POSION DE MARIPOSA
El sensor esta costituido por un potenciometro cu-

ya parte movil es comandada por el eje de mariposa.

El potenciometro estd alojado en un contenedor plas

-tico. Una ficha de tres pines (ABC) se encuentra en él,

garantizandoel conexionado eléctricoconlacentral deinyeccion

- encendido electrénica

La central alimenta, durante el funcionamiento, al
potenciometro con una tension de 5Volt. El pardmetro

medido es en la posicion de mariposa en minima abertura

para fa gestion control de la inyeccion.

En base a la tension de uso la central reconoce la condicion
de apertura de mariposa y corrige oportunamente el fitulo
de la mezcla.

A mariposa cerrada ,una sefial eléctrica es enviada a la central:

esta efectuara el reconocimiento de las condiciones de ralent

y del cut-off (discriminandcio en base al nimero de vueltas
del motor.

El potencidmetro es del tipo fineal (mono rampa);
sus caracteristicas principales son:

Angulo electrico dtil: 90° +2°
Carrera mecanica total : 110° +8°

Campo operativo de temperatura: -30°C + +125°C.
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Conector y cables

76|54 _
[——l L——J El nimero recuadrado indican al correspondiente pin
| 301 de la central.
Pin A - Masa
Pin B - Positivo
7BCMS015 Pin C - Sefial

\ Control de la resistencia

La resistencia del sensor se debe medir del siguiente

—O = modo: ’ '
£ 1. - conectando un dhmetro entre el pin A y B del
«f 1 sensor verificando una resistenza fija de
1200 ohmy;

- conectando un ¢hmetro entre el pin Ay C del
sensor, verificar que moviendo la mariposa,
ia resistencia varia desde 0 a 1200 ohm
+20%.

78CNSO14

Recovery

Asume un valor calculado en funcién del nimero de giro y de la presion presente en el colector

de admision:también el en caso de avaria contemporanea del sensor de presion es establecido como va-
for fijo un angulo de apertura de mariposa igual o cerca 50°.

Es bloqueada la estrategia de reduccion de vueltas gradual al régimen minimo (dashpot).

Es blogueada la autoadaptatividad del minimo

Es blogueada la autoadaptatividad de la relacidon de mezcla.
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RESISTENCIA NTC

¢ Q °C Q
=20 {15970 40 : 1150
=10 | 9620 50 | 807

0 5975 60 576
10 | 3816 70 | 418
20 1 2500 8¢ | 309
25 | 2044 a0 | 23
30 | 1679 100 | 176

78CACO18

7FRCACO1S

SENSORTEMPERATURA LIQUIDO
REFRIGERANTE MOTOR

Esta instalado sobre el cuerpo del termostato;
realizado en un cuerpo laton que aloja al elemento
resistivo constituito de un termistor del tipo NTC
(Coeficiente Temperatura Negativo, la resistencia
eléctrica del sensor disminuye con el aumento
de la temperatura).
El termistor NTC provee de la informacion de la
lemperatura a la central de inyeccion- encendido,
Para el elemento NTC relativo al sistema de
inyeccion, la tension de referencia es de 5 Volt;dado
que el circuito de entrada a la central es proyectado
con un divisor de tensidn, esta tension as repartida entre
una resistencia presente en la central y la resistencia
NTC del sensor. En consecuencia la central esta
en grado de evaluar la variacion de resistencia del
sensor,a través de los cambios de tension y obtener asi
la informacidon de los cambios de temperatura.

Recovery

Asume como valido al ultimo  valor relevado

o bien al valor fijo de 80°C si la tempe-

ratura del aire aspirado es superior a un deter-

minado valor.

Asume inhibida la autoadaptatividad del titulo de la mezcla.
Asume activado el eléctroventilador del radiador.
Asume inhibida la autoadaptatividad del minimo.

Control de la resistencia

La tabla de al lado muestra los valores de resistencia gue
el elemento NTC asume en funcion de la tem-

peratura. Tales valores pueden ser medidos desconectando
el conector y conectando un dhmetro al respectivo pin

del sensor.

Conector y cables

El numero encuadrado indica al respectivo pin de la
central
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10.

ACTUATORE REGIMEN MINIMO MOTOR
(motor paso a paso)

1. Cojinete 5. Tornillo

2. Tuerca 6. Acanalado
3. Bobina antirotacione
4. iman 7. Obturador

Es fijado al cuerpo de mariposa, es consti-
tuido por : Un motor eléctrico paso a paso munido

de dos arroliamientos en el stator y de un rotor
gue comprende un cierfo nimero de pares de
polcs magneticos permanentes

- Un reductor del tipo tornilio-tuerca que trans-

forma el movimiento giratorio en rectilinec.

El motor, para funcionar al minimo, o sea a
mariposa {4) completamente cerrada, necesita de
una cierta cantitdad de aire (Qo) y carburante para
vencer los roces internos y mantener el debido ré-
gimen de rotacion.

La cantidad de aire (Qo) que llega del filiro y que pasa a fravés de la mariposa (4) en po-
sicion cerrada | durante el calentamiento del motor o la utilizacion de dispositivos eléctricos
o de una carga externa (por ej. acondicionador), debe sumarse a ofra cantidad de

aire {Q) para permitir que el motor se mantenga a una rotacion constante y uniforme.

Per obtener este resultado el sistema utiliza un motor paso a paso (1) fijado al cuerpo de mariposa (5)
comandado por un circuito de control (6) internc de la ceniral electrénica de inyeccion- encendido
gue en su funcionamiento desplaza uno vastago munido del obturador (3) que varia la seccidn del
conducto del by- pass (2) v, de por lo tanto, la cantidad de aire (Qo + Q) aspirado po el motor.

La unidad de comando electrénica utiliza, para regular este tipo de accion, los parametros de velocidad angular
del motor {rpm } y temperatura liguido de refrigeracion provenientes det respectivo sensor.
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3.9 mm El motor paso a paso esta caracterizado por una
"?‘T_— elevada precision y rapidez de resolucion
j:ﬂg{;i {cerca de 220 pasos al segundo). Los impulsos envia
3 l dos por la central de comando al motor se
transforman de movimiento rotatorio a desplazamiento
Q: lineal (circa 0,04 mm/paso) a través de un mecanismo
&0 del tipo " tornille/ tuerca ”

, desplazando al obturador y variando
la seccion del conducto by- pass.

A Kgh
w7

§0 -

“ El caudat de aire minimo (Qo) de valar constante es
debido al frafilado bajo de la mariposa

ag que es regulada en fabrica garaniizada por

un tapon inviclable. El caudal maximo

30

10 4 a {Q2) es garantizado por la posicion de maxima

- Ce retraccion del obturador(cierca de 220 pasos corres-
T : — ponden a 8,9 mm). Entre estos dos valores el
710 80 100 00 220 caudal de aire cumple con la curva del grafico de al lado

TBONSOZ1
Estrategia del motor paso a pasoe

El nimero de pasos de trabajo esta en funcion de las condiciones del motor:
- Fase de puesta en mar
Al girar la llave a posicion de MAR, el motor paso a paso, bajo mando de la central de inyeccion- encendido
se posiciona en funcion de la temperatura del liquido refrigerante motor y de la tension de bateria.
FFase de calentamiento

El nimero de vueltas se corrige en fucion de la temperatura del liquido refrigerante motor.

Con motore a temperatura normal

L.a gestion del minimo depende de la sefial proveniente del sensor de rpm . Cuando actian cargas externas-

la centralina gestiona actiia manteniendo al minimo de modo uniforme.

En desaceleracion

La ceniral electronica reconoce la posicion del potenciometro de la mariposa .

Comanda fa posicion del motor paso a paso a través las leyes de caudal del minimo (leyes de DASH-

POT), ralenta el retorno del obturador (3) hacia el asiento de cierre; logrando que una can-

tidad de aire pase por el by-pass del conducto (2) al motore y reduzca la composicion contaminante del gas de escape.

Recovery

Funcionarniento del actuador deshabilitado, inhibicidn de la autoadaptatividad de la recirculacion de vapores carburante v li-
mitacion del régimen a 1200 vueltas/min.

Conector y cables

El nimero recuadrado identifica al pin de la

central.

78CNS022
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78CAL033

Pin 1 - Segnale
1234 pressione aria

§
¥

Pin 2 - Positivo

E_E_j léi] Pin 3 - Segnale

temperatura

@ @ aria

Pin 4 - Negativo

F8CNS018
Conector y cables

El nimero recuadrado identifica

al pin de la central.

(82 = &

B0 R -

-
LoA—

7BCNS019

Control de la resistencia

La tabla reporta los valores de resistencia que el
sensor de temperatura (termistor de tipo NTC)
puede asumir en funcion de la temperaturaTales
valores pueden ser medidos conectando un
ohmetro los pines 3 y 4 del sensor.

10.
SENSOR DE PRESIONY
DETEMPERATURA DEL AIRE ASPIRADO

El sensor de presion y temperatura de aire aspi-
rado es un componente integrado que tiene la
funcion de captar la presidn y la temperatura
del aire desde el interior del colectoror.
Ambas informaciones sirven a la central de
inyeccion para definir la cantidad dei aire aspi-
rado, esta informacion es luego ulilizada para
el calculo del tiempo de inyeccion vy de punto
de encendido. El sensor estd montado sobre el
tubo de admision.

Autodiagnosis y recovery

t.a autodiagndosis controla las dos senales en uso del
Sensor,

Ella reconoce para ambas senales :
Corto circuito a masa.
Corto circuito a positivo y tension de re-
~ ferencia.
- Circuito abierio / interrumpido
Cuando falla ia sefial de presion
del sensor, para el caculo del tiempo de inyeccion
y del punto de encendido, se recurre a la sefial del
potencidmetro de mariposa y a la denal de rpm
que oportunamente elabora fa central de inyeccion,
permitiendo reconstruir la sehal faltante.
In caso de averia del sensor de temperatura de aire
la central de inyeccion utiliza como
valor de temperatura de recovery al ltimo va-
lor relevado o bién, si el desperfecto se presenta en
la puesta en marcha,se usa un valor fijo de 45°C y
se deshabilita laautoadaptativida del tituto.

En caso de fall del sensor d presion es

2@ cmpleado un valor fijo igual a 1024 mBar.

Temperatura {°C) Resistencia ({J)
-40 49933 +13,6%
-20 15701 £10,8%

0 5959 x8,5%
10 3820 +74%
20 2509 x6,5%
25 2051 +6,0%
30 1686 +6,0%
40 1157 £5,9%
50 810 +5,8%
60 578 +5,7%
80 309 +5,5%

100 176 £5,4%

Copyright by Fiat Auto
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SE

TRONWOG
1. Ingreso carburante
2. Posicion flecha
3. Salida carburante

BOMBA DE COMBUSTIBLE

La bomba {2)esta compuesta prin-

cipalmente de;

- una eléctrobomba combustible (1);

- un medidor de nivel (3) del tipo a flota-
dor;

- un regulador de presion(4) a membrana,

- un prefiltro a rejilla (5).

La bomba es del tipo mono estadio, a flujo pe-
riférico con alta prestacion en condiciones de baja

tension y temperatura. La ventaja respecto a
bombas que funciona en base al principio

volumetrico, son, el peso y dimensiones
reducidas

FILTRO DE COMBUSTIBLE

El filtro esta debajo de la carroceria cerca del
tanque a lo largo del tubo de envio de
combustible.

Esta formado por un envase externo y so-
porte interno que aloja un elemento en papel de
alto poder filtrante,

Esto garantiza el correcto funcionamiento
del inyector, que posee elavada sen-
sibilidad a cuerpos extrafios conte-

nidos en el circuito de alimentacion

Es aconsejable proceder a su su-

stitucion en los plazos previstos.

NOTA: En el cuerpo exterior es grabada una fle-
cha que indica &l sentido de circulacién
del combustible y su correcto mon
_je
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SEPARADOR VAPORES DE COMBUSTIBLE

Los vapores provenientes del fanque llegan,

a través los tubos(4) de la val-

vula fluctuante, al separador de vapores{3) po-
sicionado al lado de la boca de Henado

de combustibie.

Una parte de los vapores se condensa y retorna
al tanque mediante el mismo tubo (4},

mientra los vapores remanentes escapan del sepa-
rador a través de la valvula plurifuncion (2) y
convergen a! filtro de carbon activado por el

tubo (1}

1. Tubo de envio al filtro de carbon activado

2. Valvula plurifuncion

3. Separador de vapores carburante

4, Tubosi de ingreso (al separador de vapores)

FILTRO DE CARBON ACTIVADO

El filtro esta ubicado en el vano pasarueda derecho
y para acceder a él,hay que remover ei revestimiento
del vano pasarueda derecho.

Esta hecho con  granos de carbon (4) que retie-
ne los vapores de nafta que entran de la toma(d).

El aire de lavado que entra de la toma(t), a
traves del filiro de papel (3}, roza los granos de
carbén extirpando los vapores de nafta ,que convergen
a la salida (2) v de esta manera hacia la vél-
vuia interceptora.
El aire , por la toma (5), puede ser enviado

debido a la depresion del tangue, proveyendole
ventilacion al mismo.

La division (6) asegura, que el aire de lavado aspirado
roce todos los granos de carbon, asegurando el
traslado de los vapores de nafta al colector de
admision

Dos muelles {7) permiten la dilatacién de la masa
de granulos cuando la pression aumenta.

1. Valvula de toma de aire del exterior

2. Salida de vapores hacia la valvula intercep-
fora

. Filtro de papei
. Granulos de carbdn

. Entrada de vapores provenienies del separator

S A~ W

. Division interna

=~

Muelle
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ELETTROVALVULA DE VAPORES DE COMBUSTIBLE

La funcion de esta valvula es de controlar mediante la central de inyeccién- encendido,

la cantidad de vapores carburantes aspirados desde el filtro de carbén activado , dirigidos al tubo de
admisién.

Si falta alimentacion esta valvula se halla en posicion cerrada |, impediendo gue los vapores del car-

burante enriquezcan eccesivamente la mezcia.
El funcionamento es coniolado por la central del modo siguiente :

- durante la fase de puesta en marcha la valvula esta cerrada, impidiendo que los vapores enriquez-
can eccesivamente la mezcla; tal condicion permanece asi hasta llegar a una temperatura
prefijada del liquido refrigerante (cerca 65°C);

- con motor a temperatura de trabajo la central envia a la electrovalvula una sefial de onda cua-
drada , que modula la apertura segun el informe lleno/vacio de Ja sefial misma.

EN LAS CONDICIONES DE DE FUNCIONAMIENTO ABAJO CITADAS:
- Mariposa en posicion de ralenti
- régimen inferior a 1500 vueltas/min

- presion tubo de admision inferiora al valor limite
calculado desde la central en funcion de fas rpm

es inhibido el comando de fa vaivula, manteniendo la misma en
posicion cerrada, 0 bien para mejorar el funcionamiento del mo-
tor.

A. Lado colector de aspiracion.
B. Lato filtro a carbdon activado
C. Conector eléctrico

TBCACH24

Conector y cables

El nimero recuadrado indica al respectivo pin
de la central.

Recovery

Es inhibido el comando de |a electrovalvula.

Es inhibido la autoadaptatividad de la recirculacion
vapores de combustibles.

Es inhibida la autoadaptatividad del titulo.

78CHWO018

:L\ Control de fa resistencia

La resistencia de la electrovaivula puede ser me-

- E— j/ dida desconectando el conector y conectando

un ohmetro como indica la figura.

Resistencia: 17,5 + 23,5 ohm a 20°C

b I %

TBCNWO1S
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VALVULA FLUCTUANTE

Esta valvula es empleada para desarrollar las siguientes funciones:

- Impedir la pérdida de combustible. en caso de accidente con el automodvit invertido;

- consentire la respiracion de vapores desde el tangue hacia el separador v luego al filtro de carbdn
activado;

- permitir la ventillacion del tanque en caso de depresion en su interior,

Esta valvula esta constituida de un cuerpo(1) y de un flotante/valvula a espinillo (2).

El funcionamiento de la vaivula fluctuante, en relacion ai grado de lienado del tangque es el

siguiente:

a) si el tanque estd a pleno, el flotante (2) optura el pasaje (3) impidiendo eventuales pasajes
de combustible hacia el separador .

b Jel nivel de liquido en el tanque es bajo, el flotante (2) baja y se apoya mediante las aletas

laterales(4}, sobre la periferia del cuerpo de la valvula (1) abriendo el pasaije (3), permitiendo que

el gas atraviese la seccion anular del flotante (2) vy la sede interna del cuerpo de la valvula (1)
o bien dejar a los vapores salir del tanque vy alcanzar al separator , o bien a ira-
vés del mismo circuito obtener [a ventilacion del tanqu, cuando la presién en su interior es in-
ferior a fa externa.
c) en caso de vuelco del automaévil para cualquier grado de llenado del tanque, el flo-
tante {2), cargando con su propic peso y el del combustible sobre el asiento (3) iimpide la sali-
da peligrosa del carburante vy ia posiblidad de incendic del automovit .

Secciones de la balvula filuctuante en las posiciones de trabajoa,bec

b

78CMT047 78CMTG4B

a) Cierre de la valvula con tanque plenc.

b) Apertura,con flujo de vapores def tanque
al separador de vapores(y luegoi al filtro a
carbén activado) o ventilacion del tangue.

c) Cierre de seguridad en caso de vuelco.

78CNMT049
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HALL IC

TACNS05E

VALVULA PLURIFUNCION

Esta sobre el separador, cumple la siguients
funcidn:

- permitir el flujo de los vapores de combustibles
hacia el filiro de carhdn activado;

- impedir, irn caso de accidente y vuelco del
automaovil, la salida del carburante ( vapores
condensados} hacia el filtro de carbon activado,

- favorece la ventilacidn det tanque (con-
juntamente con la valvula de seguridad) cuando
en el interior del tanque se crea una
depresién superior a un determinado valor.

SENSOR DE VELOCIDAD DELVEHICULO

El sensor esta colocado a la salida del diferen-
cial y transmite, a la central la informacion re-
lativa a la velocitdad : Ia sefial es también
utilizada para el funcionamiento del cuenta
vueltas.

El sensor es del tipo efecto Hall y transmite 16

impulsos/giro; en base a la frecuencia de los impulsos
es possible conocer la velocidad del vehi
culo.

Desmontaje- montaje

Desconectar fa conexion eléctrica y desmontar el
Sensor.

Cupla de apriete 0,8 daNm
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ELECTROINYECTORES

Los electroinyectores son de tipo “top-feed” a simple chorro,

El chorro de combustible se realiza a la presion diferencial de 3,5 bar, sale del inyector pulverizandose
instantaneamente y formando un cono de propagacion

La logica de comando de los inyectores es del tipo "sequencial fasato’ o sea los 4 inyectores son activados
segln la secuencia de aspiracion de los cilindros del motor, mientras la erogacion puede iniciarse para
cada cilindro, ya en la fase de expansion hasta la fase de aspiracion, ya iniciada.

L.a fijacion de los inyectores es efectuado en el tubo distribuidor de combustible, que presiona a los mismos
,&N sus respeclivas sedes,situadas en tubo de admisiona. Ademas son anclados al muitiple por medio

di “trabas de seguridad " Dos anillos (1) e (2) en goma, aseguran el cierre sobre el conducto de admision.
La llegada del combustibl e es por la parte superior (3) del inyector, cuyo cuerpo contiene el arrollamiento
{4) unido al terminal (5) del conector eléctrico (6).

NOTA En el desmontaje y montaje aplicar solicitaciones mayores de 120 N sobre el conector
{6) del inyector para no perjudicar la funcionalidad.

Py
4
R 3
it t
AW
F/ TR 1
H Hw 2 1
FBCNS004
Conector y cables Control de la resistencia
1
12 3
1t 2 3 4 !‘/__V::‘mﬁﬁ
*
309 ?1 78CNS01Y TBCNSH

L a resistencia del inyector puede ser medida

NOTA Los numeros recuadrados correspon-
den al pin de la central, dispuestos
en orden al nimero de los cilindros.

desconectando el conector y conectando un 6h-
metro com indica la figura.

Resistencia: 13,8 + 15,2 ohm a 23°C

Copyright by Fiat Auto
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Al fin de aumentar el grado de seguridad para los
ocupantes de! vehiculo en caso de choque, se
J - dota al mismo de un interruptor inercial ubicado

~ 7 /r}\_.-—« en su interior.Este reduce la posibilidad de

incendic (a causa de la fuga de nafta desde el

FI— / ; \ INTERRUPTOR INERCIAL DE SEGURIDAD

eSS . - ) .
sistema de inyeccion,desactivandoia bomba
\ que alimenta el circuito de inyeccion.
f Uinterruttore & costituito da una sfera d’acciaio

montata in un alloggiamento (sede a forma co-

nica) e mantenuta in posizicne per mezzo della
forza di atirazione di un magnete permanente. In
caso di urto violento del veicolo ia sfera si k-
bera dal fermo magnetico e apre i circuito elet-

trico normalmente chiuso (N.C.) interompendo

il collegamento a massa dell’elettropompa car-

78CNMG05 burante e di conseguenza l'alimentazione al-
I'impianto di iniezione,

L

Per ripristinare it collegamento a massa delf'elettropompa, bisogna ametrare il sedile e premere sull'in-
terrutiore fino a sentire lo scatto di inserimento.

NOTA Dopo un urto apparenternente anche di lisve entita, se si svverte odore di carburante o si notano
perdite dell’impianto di alimentazione, non reinserire l'interruttore, ma ricercare prima il guasto e
ripristinarfo, onde evitare rischi di incendio.

Componenti che

e costituiscono Yinterruttore
inerziale

1. Sfera d'acciaio

2. Sede del magnete
permanente

3. Magnete permanente
4. Morsetto

5. Morsetto

6. Corpoe inferiore
7

8

9

Contatto mobile
Molla
. Corpo superiore
10. Pulsants
11. Guaina
12. Elettropompa carburante

C. Morsetto comune
N.C. Normaimente chiuso
Zecmeoe N-AL Normalmente aperto
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78CMTO38

BOBINA DE ENCENDIDO 1 0.

Las bobinas estan colocadas, con un soporte

a la tapa del arbol de levas y son del tipo a
circuito magnético cerrado, formadas por una
placa laminar cuyo nlcleo central, en acero

al silicio, que dentro de un entre hierro , contiene
a ambos arrollamientos

Los arrollamientos son cubiertos por un contenedor
plastico estampado y aislado por immersion en

un compuesto de resina epoxi al cuarzo que le
conferiere excepcionales propriedades dieléctricas,
mecanicas y también térmicas, podiendo sopor-
tare temperaturas elevadas. La cercania del pri-
mario al nucleo magnético reduce la pérdida de
fluioc magnético rindiendo al maximo la induccion
sobre el secundario.

Caracteristicas eléctricas

Resistencia del arrollamiento
primario: 570 £50 mOhm a 23° +5°C

Resistencia del arrollamiento
secundario; 7330 2500 mOhm a 23° +5°C

A-B Conexion al bome 59 y 66 de la

central,
C1..C4. Conexién a la bujia
D. Alimentacion.

1. Circuito primario
2. Circuito secundario

3. Médulo de potencia, ubicado en el interior
de la central

4. Buji de encendido.

Copyright by Fiat Auto
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SONDA Lambda

Es el sensor que mide el contenido de oxigeno en el gas de escape. Las senales de salida del sensor son en-
viadas a la central para la regulacion de la mezcla de aire/nafta, afin de mantener 1a relacién estequiométrica de
a un valor cercano al tedrico |

Para obtener una mezcla optima, se necesita que la cantidad de combustible inyectado sea lo mas proximo posible
a la cantidad tedrica, que sirve para ser compietamente quemado en refacion a ia cantidad de aire aspirado

por el motor.

Se dice en este caso que el factorLambda (A} es igual a 1; es decir:

CANTIDAD DE AIRE ASPIRADO

A =
CANTIDAD DE AIRE TEORICA QUE SIRVE PARA QUEMARTODO ELCOMBUSTIBLE INYECTADO
TENSION
i 0,995 — e X 1,005
mVy
1000
ol | wmEezcLaPoBRE
MEZCLARICA
600
400 - A =1MEZCLA IDEAL
El CO esta contenido en el limiti de las leyes
200 A MEZCLA POBRE
o .CC L Eoe Ecceso de aire; El CO tiende a valores bajos
Fatta de aire; EI CO tiende a valores altos

78CNWOZ1

NOTA Mientras el coeficiente expone el eccesc o el defecto del aire utitizado por el motor respecto a la te¢-
rica requerida, la mezcla aire-nafta es una relacion entre estas ,que combinadas reaccionan
quimicamente. Para los motores actuales es necesario 14,7 + 14,8 partes de aire para
quemar 1 parte de nafta,

La sonda esta montada sobre el cataliador.

Esta constituida de un cuerpo ceramico (1), a base di biéxido de zirconio, recubierto por una delgada capa de

platino ,cerrado en una extremnidad. Esta Dentro de un tubo protector(2), y alojado en un cuerpo metdlico (3) que le
provee una mayor proteccion y que permite montarlo sobre el colector de escape. La parte externa (B)

de la ceramica se encuentra expuesta a la corriente de gas de escape,mientras la parte interna (A)esta en co-

municacion con el medio ambiente .

El funcionamiento de la sonda se basa , sobre el hecho que, a temperaturas superiores, a 300°C, el material ceramico
empleado es conductor de los iones de oxigeno. En tales condiciones, la cantidad de oxigeno en ambos jados
(Ay B) de la sonda esta en porcentuales diferentes, se genera entre las dos extremidades una diferencia de potencial,
que indica la diferencia en la cantidad de oxigeno de los dos lados (lado aire del medio ambiente y lado gas

del escape).
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a. Electrodo (+) en contacto
con aire exerno

b. Electrodo (-} en contacto
con el gas de escape

Cuerpo ceramico
Tubo protector
Cuerpo metélico
Resistencia eléctrica

Bwn -

TBCNWOZ2

Cuando la sonda provee un nivel bajo de tensidn(inferior a 200 mV) la central reconoce que el

titulc es pobre (Lambda >1) y provoca el aumento de la cantidad de combustible inyectado. Cuando la sonda
provee un nivel alto de tension (superior a 800 mV) la central reconoce que el titulo es rico

{Lambda <1) y hace que disminuya la cantidad de combustible inyectado.

La sonda Lambda, hace variar los tiempos de inyeccion ,de modo que el motor funcione con un coe-
ficiente Lambda continuamente oscilante entre 0,980 y 1,020.

Para temperaturas inferiores a 300°C el material ceramico no es activo, por lo tanto la sonda no envia sefial uti-
lizable y un particular circuito, presente en la central bloguea la regolacion en anillo cerrado de! ti-
tulo, durante la fase de calentamiento de la sonda.

Para garantizar un rapido calentamiento de la sonda, esta contiene una resistencia eléctrica (4)
alimentada desde bateria.

ﬂ l.a sonda puede ser facilmente dafada ,con el uso de combustible con plomo.

Control de ia resistencia

%2.4 - La resistencia puede ser medida
: desconectando el conector y conectando

un éhmetro como indica la figura.

0

Resistenci de calentamiento (A) = 4,3 + 4,7 ohm

73CNW023

Recovery
5 Se ignoran las sefales de las sonda (open foop).
| 20 | +12V Connecter y cables

]__9__1 e El n® recuadrado indica el n° de pin en la central.

TACKWO24
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VALVULA DE SEGURIDAD Y VENTILACION

Esta valvuia esta colocada en la tapa de llenado

del combustible y segin la presidn en el interior

del tanque, desarrolla las siguientes funciones:

- Cuando la presion en el interior del tanque
carburante supera los 0,13 - 0,18 bar, permite se
(fun-descaguen al exterior los vapores en ecce-
-50 Zion de seguridad).

f 1 - Si en cambio, en el interior del tanque se genera
% ] una depresion dentro de los valores 0,020 - 0,030
bar,permite la entrada de aire {funcion

@/ de ventilacion).

FBCNWOZE

CONTROL - REGULACION E INTERVENCION SOBRE EL SISTEMA DE INYECCION - ENCENDIDO
OPERANDO SOBRE VEHICULOS EQUIPADOS CON EL SISTEMA LAW. CUMPLIR

LAS SIGUIENTES NORMAS: .
A - no poner en marcha el motor cuando las conexiones eléctricas estuvieran defectuosas o flojos los
bomes de la bateria;

- no emplear un arrancador para la puesta en marcha del motor ;
- no desconectar la bateria de la instalacién con el motor en marcha;
- para realizar una carga rapida de la bateria, previamente desconectar esta de la instalacion:

- cuando el vehiculo es colocado en el horno de pintura d, a temperatura superior a los
a 80°C, desmontar la central de inyeccion;

-no desconectar y conectar et conector multipie de la central con commutador de encendido
en posicion de MARCHA,;

- Desconectar siempre &l negativo de la bateria antes de realizar una soldadura eléctrica.
Recordar que este sistemna fiene siempre, una memoria alimentada , donde estan grabados los valores apreciados

de autoadaptatividad del actuador del régimen minimo def motor. La operacion de desconexidon de la
bateria corresponde a la pérdida de tales informaciones. Por lo tanto dimitar en lo posible esta operacion.
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DIAGNOSTICO

El diagnostico completo del sistema de inyeccidn-encendido se realiza mendiante el Examiner o estacion
sSbC.

En el caso de averia de los sensores, fa central electronica provee sustituir los datos
proveniente de los sensores en averia por un dato prememorizado (recovery) de manera que permite
el funcionamiento del motor.

La central memoriza el desperfecto provisto por la sefial del sensor en modo permanente, la exculsion del
del sensor del sistema es hasta cuando la sefal se vuelve compatible.

El mismo procedimiento es aplicado, si el desperfecto afecta a un actuador o a su comando. El -
relevamiento del desperfecto y la sustitucion por un dato de recovery, ocasiona la sefializacion de averia
mediante el encendido de la luz testigo en el cuadro de instrumento.

Los dispositivos que pueden ,en caso de averia, funcionar en recovery son;

- Actuador régimen minimo - Sensor decetonacion
- Bobina de encendido - Sensor posicion de mariposa
- Electrovalvula recirculacion de vapores carburantes - Sonda Lambda

- Sensor de presion y temperatura del aire - Sensor velocidad del vehiculo
- Sensor de temperatura liquido refrigerante

En el caso de desperfecto de la central o del sensor de giro, e sistema no puede sustituirlo por un dato de
de recovery y el vehiculo se para. Las anomalias pueden ser bomradas de la memaria de la central

utilizando el EXAMINER o la estacion SDC.

Reconocimiento y memorizacion de los errores

Los errores son relevados mediante un sistema de validacion que opera del siguiente modo.

Cuando se produce un error, es controlado por un un cierto tiempo para evitar la posible in-

terferencia sobre la linea de diagnosis.; vencido este tiempo se io valida y memoriza en la memoria

RAM (error filtrato). Succesivamente se controla que los errores esten presente por un cierto tiempo

(se lo llama validacion); si supera esta fase, el error se memoriza definitivamente

{emor validado) y se enciende el testico de dicha averia. La fase de escritura en la memoria EEPROM, se realiza
después que lla llave del conmutador retorna a la posicion STOP

Contactore de frequencia de error

A cada error_se le asigna un contador de frecuencia, a los esfectos de determinar el momento en el cual
ef desperfecto ,no esta mas presente. Al primer sondeo de un error validado, el contador es seteado a
un valor fiijo de calibracion.

Etf contator decrece cada vez que se produce una puesta en marcha, sin que el desperfecto reaparezca.

Si el contador llega a cero, el desperfecto es automaticamente borrado de la memoria EEPROM.

Cancelacion de los errores

La cancelacion de los errores de la memoria EEPROM pueden realizarce de dos maneras:
- Mediante instrumentos de diagnésis (Examiner o estacion SDC), en diagnosis activa;
- Mediante la Hegada a cero del contador de frecuencia de errores.

NOTA Desconectando fa central del sistema, aunque por tiempo prolongadoi, no sirve para borrar los datos
registrados en la memoria EEPROM.

Gestion de la iuz testigo de averia

Para verificar la funcionalidad, la central provoca el encendido def indicador y lo mantiene iluminado

por cerca de 4 segundos, cada vez que la llave de arranque es colocada en MAR. .El indicador también es
encendido cada vez que un error es validado, es decir cuando permanece la situacion de desperfacto,

Es apagado con la desaparicion del mismo.
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Comunicacién entre la central y el instrumento de diagnéstico

En las proxumidades de la central de derivacion , sobre el body computer hay una ficha para el cinexionado-
del instrumento de diagnosis.

E| intercambio de la informacidno entre la central y el instrumento es mediante una linea de diagnosis bi-
direcional (linea K) y el protocolo de comunicasion cumple el protocolo del standar Key Word 2000. La trasmi-
sion es efectuada en logica positiva NRZ a la frequencia de 10400 Baud rate.

La informacion del instrumento de diagndstico puede darmos :

- Visualizacion de los parametros motoristicos

- Visualizacidon de los errores |

- Diagnosis activa.

Parametros visualizados

- RPM motor - Retrazo del encendido por detonacion
- Tiempo de inyeccion iniezione - Correcion del titulo {Sonda Lambda)
- Presion abosoluta en la admision - Velocidad del vehiculo
- Temperatura de aire aspirado - Autoadaptatividad
- Temperatura liquido refrigerante motor - Contador de errores
- Angulo de apertur de mariposa - Tiempo de carga de la hobina de encendido
- Tensidn de bateria (Dwell)
- Numero de pasos de apertu/cierre del- - Electovalvula vapores carburante(Duty Circle)
actuador de minimo - Carga del motor
- Avance de inyeccion - Fiat CODE
- Avance de encendido
' LISTADO DE LOS ERRORES
Sensor de RPM Ausencia de sefial
Potenciometro de mariposa C.A. -C.C
Sensor de presion absoluta C.A - C.C. — Seftal no admisible
Sensore de temperatura aire CA -C.C
Sensor temperatura liquido refrigerante CA. - C.C.
Bateria Alimentacion=>16,2V
Alimentacién<6V
Sonda Lambda Sefial no admisible
C.C.
Electroinyector CA-C.C.
Bobina de encendido CA -C.C
Actuador de régimen minimo CA -CC
Electrovalvula vapores carburantes CA-CC
Teleruttori attuatori CA -CC
Central Es sefalada como anomalia de funcionamiento del
microprocesador o de la memoria de la central
Parametro de autoadaptacion Si tiene tal sefializacién,como ser un estado al
limite de la autoadaptacion de la central misma.
Tal sefializacion indica que las condiciones motoris-
- ticas estan eccesivamente fuera de norma
por lo cual es bueno, enfocar la causa conla
posibilidad de que fuera de naturaleza mecanica
Sensor de velocidad Senal no admisible
Senscr de detonacion C.A-C.C,
Fiat CODE Cddgo no reconocido o no recibido
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En el funcionamiento de diagnostico activo es posible activar componentes y verificar algunas funciones
particulares, por &j. el comando de cancelacion de errores, como se indica en la tabla siguiente

En diagnosis activa la llave de arranque debe

ponga al mator en movimiento

posicionarse en MAR y limitadamente en una funcion que

FunciéonfActuador

Medalidad de activacién

Electrobomba carburante

Activacion del relay por 30 s

Electroinyector

Activacién por 4 ms en cada s por 5 veces

Bobina de encendido

Activacion por 2 ms en cadi s por 5 veces

Comando cancelacion de errores

Borrador de error validado

Electrovalvula vapores carburante

Activacion por 20 ms en cada s per 7 veces

Cuentavueltas

Activacién a 125 Hzpor 2 s

Relay aire acondicionado

Activacion del relay por 30 s

Testigo averia sistema de inyeccién

Activacion del indicador por 30 s

Testigo eccesiva temperatura
liquido refrigerante motor

Activacion del indicador por 10 s

Actuador régimen minimo motor

Activacion por32 pasos avance/retroceso

Fiat CODE

Procedimiento de recovery para permitir poner en

en marcha al motor

Electroventilador de radiador

Activacion por 10 s en alta/ baja velocidad

Copyright by Fiat Auto
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1)} Generalidades

El sistema Magneti Marelli IAW 4SF que equipa al motor 1.8 8V 106CV
pertenece a la categoria de los sistemas del control del motor Hlamado:
“Sistema de administracion del motor “, comprendiendo la gestién del
sistema de inyeccion de combustible y encendido, donde el sistema
tiene las siguientes particularidades:

2) ECU — UNIDAD DE CONTROL ELECTRONICA DEL MOTOR

El sistema Marelli IAW4SF es aplicado en la familia def Nuevo Palic con
motorizacién FIRE 1.8 8v 106cv y Powertrain 1.8 8v familia 1. Se trata de una
Central Electrénica PCB {Print Circuit on Board} con mariposa moforizada
que realiza la funcion integrada de control de la inyeccion de combustible y
encendido electronico. La inyeccion de combustible es realizada en modo
secuencial y sincronizada. El encendido estéatico es realizado a traves del
sistema de chispa perdida. En este sistema no existe sensor de fase. La
sincronizacion de la inyeccién de combustible es realizada segin la Iogica del
sensor de fase via scftware. La funcién de esta estrategia es determinar el
tiempo de cada cilindro, inyectando apenas en el cilindro en fase de admision
de combustible. De esta forma luego el sensor de rotacion identifica los 1°y 4°
pistones proximos a los PMS, la ECU disminuye cerca del 33% de Ia
cantidad de combustible inyectada en el 1° cilindro. En ese momento la
ECU siente si hubiera una desaceleracién del motor, en caso que exista es
porque realmente el 1° cilindro se encuentra en el tiempo de admisién, en
caso contrario es el 4° cilindro que se encuentra en admisién. A partir de
alli el mapa de inyeccion es montado en el orden 1-3-4-2.

ventilacién

N.C.M

La central posee dos conectores siendo unc de 52 pines y otro de 28
pines.

La tensién minima para el funcionamiento de la ECU es de 6 Volt y la tensién
maxima de 16 Volt.

La ECU es montada en el vano motor y resiste las temperaturas y condiciones
del compartimiento del mismo. El sistema posee memoria Flash-EEPROM,
permitiendo su reprogramacion a través del conector de diagnosis, sin
necesidad de intervencién, o sustitucion, de la ECU del vehiculo.

La ECU 4SF memoriza las fallas, o errores, en una memoria volatil RAM.
Cuando el motor esta desconectado el relay principal es mantenido energizado



(Power fatch) cuyo tiempo es de 12 segundos, en caso que la llave de
contacto, sea colocada en Mar y enseguida en off sin funcionar el motor, no
habra tiempo Power latch. Durante este periodo eventuales cédigos de
falias

existentes son transferidos a una memoria no volatil. Tanto los codigos de
falla, como las condiciones ambientales en que ocurren, permanecen
registrados en la ECU, porque esta permanece alimentada por la bateria.

Las memorias son asi predispuestas:

» Memoria RAM “stand-by" con alimentacion permanente:

= Memoria flash EEPROM, reprogramable a través de instrumental
externo ;

= Memoria EEPROM mantiene las sefiales de los parametros auto-
adaptativos con el envejecimiento del motor y se puede poner a cero
solamente con un el equipo de diagnoéstico Examiner.

En condiciones de stand-by la central absorbe aproximadamente 1 mA.
Posee un sistema operacionai en tiempo real.

Cuando el NCM memoriza un codigo de error, es atribuido a éste un contador
con valor 64. Si en el proximo ciclo de arranque del motor el error todavia se
encuentra presente, el contador sera incrementado a 1. Esta rutina se repetira
en cuanto el coédigo de error se haga presente hasta el limite de 210 en el
contador. De esta forma es posible aumentar el scan del sistema. A partir del
momento en que el codigo de error no se haga mas presente (falla
intermitente), ef contador sera reducido a 1, a cada ciclo de arranque del motor
hasta que el valor “0” (cero) sea alcanzado, logrando el borrado del codigo de
fallas de la memoria del NCM.

El sistema de encendido / inyeccién es auto-adaptativo a las siguientes
caracteristicas:

- Autoadaptacidn de la Mezcla (sonda lambda): Busca compensar variaciones
en las caracteristicas de componentes del motor debido a las tolerancias de
fabricacién / envejecimiento, al funcionamiento con distinto tipo de combustible
usado. La compensacion es realizada individuaimente para varias condiciones
de operacién del motor,

- Autoadaptacién del Avance (angulo) de encendido (sensor de
detonacion): Busca compensar variaciones debido a tolerancias de fabricacion
del motor, diferencias en la temperatura de operacién entre cilindros y tipo de
combustible usado. La compensacion es hecha 1-4, 2-3 para varias
condiciones de operacién del motor.

- Autoadaptacion de la Mariposa Motorizada: La posicion de la minima
abertura de la mariposa es continuamente adaptada. Esto significa que el
menor valor registrado, durante el funcionamiento, es calificado como minimo.
La relacion entre el valor registrado y el &nguio de mariposa usa una formula de
conversion interna en fa central de controf.



- Autcadaptacion del Sensor de Posicion del Pedal del acelerador: La
posicién minima del pedal (pedal no presionado) es continuamente adaptada;
Esto es, el menor valor leido, durante el funcionamiento, es registrado como
minimo. La relacién entre el valor leido y ef angulo del pedal usa una férmula
de conversién interna en [a central de control.

- Autoadaptacién de la Electrovaivula del Canister: En funcién de la
autoadaptacion de la mezcla el mapa de actuacién del canister es alterado;

Atencion, en caso de substifucion de cualquier compecnente averiado del
sistema debemos:

1)} Substituir el componente averiado;
2} Limpiar ia memoria auto-adaptativa del NCM;
3) Ejecutar el procedimiento de aprendizaje de la mariposa motorizada;

4} Conducir el vehiculo por lo menos 30 minutos, con la temperatura del motor
sobre los 80 °C

0OBS.:

El procedimiento de limpieza de los parametiros auto-adaptativos solo
puede ser realizado con el equipamiento de diagnéstico homologade por
FIAT (ver procedimiento de reparacion FIAT).

Para el sistema IAW 4SF CON VENICE tenemos:

El sistema recibe una alimentacion +30, en el pin 28, proveniente del fusible
F18 de 7,5A localizado en la CVM. El sistema recibe también una alimentacién
+15 en el pin 38, proveniente del fusible F16 de 7,5A localizado en la CVM.

Limite de vueltas maximo:

Para la motorizacion 1.8 8v las vueltas maximas son de 6800 rpm. El sistema
corta el comando de los electroinyectores limitando |a rotacidon maxima del motor
en 7000 rpm durante |a fase de corte de los electroinyectores.
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VISTA DEL CONJUNTO DEL GERENCIAMIENTOQ DEL MOTOR IAW4SF



LEYENDA

1-
2.
3~
4-
5.

6-
7-
8-

10-
H-

12-
13-

14-

16-

17-
18-
19-

VALVULA DE SEGURIDAD Y VENTILACION
TANQUE DE COMBUSTIBLE

BOMBA ELECTRICADE COMBUSTIBLE
CUERPO CON MARIPOSA MOTORIZADA
RELAY DE COMANDO ALTA Y BAJA _
VELOCIDAD DEL VENTILADOR ELECTRICO
DEL RADIADOR

BATERIA

CONMUTADOR DE ARRANQUE

RELAY DE LA INSTALACION DE
INYECCION
INMOBILIZER {INTEGRADO EN EL BODY
COMPUTER)

INTERRUPTOR INERCIAL

SENAL DE VELOCIDAD DEL VEHICULQ
(VIA CAN POR ABS)

TOMA DE DIAGNOSTICOS (HABITACULO)
TACOMETRO EN EL CUADRO DE
INSTRUMENTOS (CAN)

LUZ ESPIA DF AVERIA DE LA
INSTALACION DE INYECCION (M)
FUSIBLES DE PROTECCION DEL SITEMA
DE CONTROL DEL MOTOR.

CAJA DE FUSIBLES GENERALES DE
PROTECCION

SENSOR DE POSICION DE MARIPOSA DBW
GALERIA DE COMBUSTIBLE
INYECTORES DE COMBUSTIBLE

20-
21-
22-
23-

24-

25-
26~
27-

28-
29-
30-
31-
32-
33-
34-
35-

36-

37-

FILTRO DE AIRE

BUIJIAS DE ENCENDIDO

BORINA DE IGNIGCION SIMPLES (N°2)
INDICADOR DE TEMPERATURA DEL
REFRIGERANTE DEL MOTOR (CAN)
SENSOR DE PRESION Y TEMPERATURA DE
AIRE

SENSOR DE GIROS Y PMS

SENSOR DE LA PRESION DE ACEITE
SENSOR DE LA TEMPERATURA DEL
LIQUIDO REFRIGERANTE

VALVULA CANISTER

CANISTER

COMPRESOR DEL AIRE ACONDICIONADO
SONDA LAMBDA

CATALIZADOR

UNIDAD CENTRAL DE COMANDO
VALVULA PLURIFUNCION

LUZ ESPIA DE EXCESIVA TEMPERATURA
DEL AGUA (CAN)

RELAY DEL COMPRENSOR DEL AIRE
ACONDICIONADO

RELAY DEL SISTEMA DE AIRE
ACONDICIONADO

41- SENSOR DE PRESION LINEAL

42- INTERRUPTOR DEL PEDAL DE FRENO

43- INTERRUPTOR DEL PEDAL DEL
EMBREAGUE

44- PEDAL DEL ACELERADOR ELECTRONICO



5) Diagrama de sefiales de entrada
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Leyenda

1 Central d e inyeccion
2 Tension de bateria
3 Presion de aire
4 Temperatura de aire
5 Posicién del pedal del
acelerador (seiial doble).
6 Sensor de presidn lineal
8 switch del pedal de embrague
9 Temperatura liquido refrigerante
10 Commutador de encendido 15/54
12 Solicitacién de aire acondicionado
13 Sensor de RPM

15 Bulbo de presion de aceite,

16 Sensor de detonacion

17 Sonda Lombda

19 Posicidn de mariposa (sefial doble)
20 Linea CAN ( baja velocidad en el
body computer , nivel de
combustible, inmeovilizador )
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6 Esquema funcional de las salidas

Leyenda

1 Central de inyeccion

2 Comando del relay del

compresor

3 Comando relay del electro 1*

veloc.,

4 Comando relay del electro 2°

veloc

6 Comando del calentador de la
Sonda Lambda

7 Comando de inyectores

8 Comando de bobina de
encendido

9 Comando del motor de la
inariposa

16 Comando del relay de la bomba
de combustible

11 Comando de la valvula canister

12 Linea CAN (Baja velocidad en el
Body Computer

(luz testigo presion de aceite, RPM,

consumometro,

inmovilizador, luz testigo maxima

temperatura de agua,

testigo MIL. De averia de inyeccién

1



7) Caracteristicas:

Las funciones principales del sistema son esencialmente las siguientes:

Regulacién de los tiempos de inyeccidn;

Regulacién de los avances de encendido;

Conirol del arranque en frio;

Control del enriquecimiento en aceleracion;

Corte de combustible en la fase de desaceleracion {cut-off);
Gestion de la rotacion de marcha lenta (también en funcién de ta tension de la bateria);
Limite de la rotacion maxima de! motor;

Control de la combustién en funcion de la sonda lambda;
Recuperacion de los vapores de gasolina,

Control del ventilador eléctrico del radiador;

Conexion / desconexion del compresor del aire condicionado;
Autodiagnosticos;

Safety (estratégias de seguridad de la mariposa motorizada).

Interface digital con linea bi-direccional “Body-Computer”.

Red CAN de baja velocidad, que comprende:

- Temperatura del motor (output) para el cuadro de instrumentos (NQS);

- Tension de la bateria (output),

- Rotacion del motor (output) para el cuadro de instrumentos (NQS);

- Luz Testigo de maxima temperatura (output) para el cuadro de instrumentos (NQS);

- Luz Testigo de la presién de aceite del motor (output) para el cuadro de instrumentos
(NQS);

- Antirobo Fiat Code (input/output);

- Estado de la llave;

- Sefial del consumdmetro (output) para el trip computer;

- Sefal del nivel de combustible (input).

Repeticion de la linea CAN de baja velocidad, que comprende:

- Torque del motor, suministrado por NCM;
- Velocidad del vehiculo (input).

8) Funcionalidad y gestién del sistema:

Las condiciones esenciales que deben siempre ser satisfechas en la preparacion de la mezcia
aire-combustible para el buen funcionamiento del motor con encendido por chispa son:

La “dosificacion’ (relacion aire-combustibie) debe ser mantenida Io mas constanie posible,
proximo del valor estequiometrico ideal, {con exclusion de la plena carga), de modo de
asegurar la calidad de la combustién, evitando el consumo innecesario de combustible;

13



« La “homogeneidad” de la mezcla, compuesta de vapores de gasolina, difusos en el aire lo mas
uniformemente posible.

El sistema de gerenciamiento d el motor utiliza el principio d e mezcla indirecta del tipo “speed
density”, donde el control de la cantidad de combustible a ser inyectada es calculada en funcion
de:

- Rotacion del motor,

- Temperatura del aire de admisién;

- Presién absoluta del aire de admision,;

- Desplazamiento volumétrico de los pistones;

- Relacion estequiométrica ideai del combustible;
- Relacion estequiométrica objetiva;

- Cantidad de oxigeno en el gas de escape.

En la practica, el sistema utiliza los dados de rotacion del motor, la densidad del aire (presion y
temperatura) y el desplazamiento volumétrico (cilindrada) para medir la cantidad de aire aspirado
por el motor, y la cantidad de combustible es determinada por dos métodos:

+  “Open loop” (circuito abierto) la cantidad de combustible es determinada experimentalmente
en el laboraorio, donde la cantidad de combustible es medida e inferida en la memoria del
sistema, este método es adoptado para garantizar el méaximo desempefio del motor en
condiciones de plena carga y de régimen transitorio (aceleracion).

« “Close loop” (circuito cerrado) la cantidad de combustible es determinada en funcién del
porcentaje de Oxigeno residual en el gas de escape. Este método es efectuado en tiempo
real, o sino, al mismo tiempo en que es inyectado el combustible, el sistema recibe la
informacion de cuanto estad siendo inyectado. Este método es adoptado para garantizar la
maxima eficiencia del conversor catalitico y el menor consumo posible de combustible.

Obs.: El porcentaje de Oxigeno en el gas de escape es medido a través de la sonda lambda vy la
banda de actuacibnes de A =0,99 a A = 1,01.

El conducto de alimentacién es presurizado a presién constante (3,5 bar), donde el combustible
es inyectado secuencialmente en funcién del momento de abertura da las valvulas de admision
del motor. La cantidad inyectada es determinada por el tiempo en que el inyector permanece
abierto.

9) Descripcion

La ECU IAWA4SF esta integrada con otras funciones de! vehiculo.:

- Inmovilizador.

- Climatizador

- Electroventiladores de refrigeracién motor.

- Odoémetro

- Gestion linea CAN de caja de velocidades (cuando esta previsto ).
Keyword 2000 en fa linea K( predisposicién Examiner ).
Las informaciones que llegan a la central son :.



- Tension de bateria. ‘
- Presién absoluta del colector y atmosférica en el Key-on.
- RPMyPMS.
- Senal de posicion de {a abertura de mariposa.
- Temperatura detl aire aspirado por el motor.
- Temperatura del liquido refrigerante.
- Sefial lineal del sensor del aire acondicionado.
. Sefial lambda.
- Sensor de detonacién (acelerémetro.
- Sefial del pedal del acelerador.
- Sefal de presencia del aire acondicionado.
- Senal de presién de aceite.
- Alimentacion del conmutador.
- Sefal del interruptor del pedal de freno.
- Sefial del interruptor del pedal de embrague.
- Sefiales administradas en la CAN (Nivel de nafta, velocidad, etc).

La elaboracion de las sefiales de presiéon absolutas y temperatura del aire, rpm del motor
Jposicion del acelerador y apertura de la mariposa, permiten calcular el indice del rendimiento de
aspiracion y por lo tanto, ia cantidad de aire a introducir en los cilindros.

La central ademas, a través de las estrategias de potencia interna, puede comandar ..
- Los inyectores, para dosificar con el tiempo de apertura la cantidad de combustible.
- El actuador de la mariposa (D:C: motor ).
- Las bobinas de encendido con salida doble de alta tension.
- Valvuia céanister.
- El compresor del aire acondicionado.
- El ventilador eléctrico de dos velocidades del liquido refrigerante.
- El calentador de ia sonda lambda. .
- Comando conirolados en la CAN(luz testigo de max. Temperatura del agua, ).
- Sefal del tacometro.

Mas alla de estas funciones principales la central permite:

- Una completa estrategia de autodiagnésticos en ios sensores y en los actuadores;

- El*recovery” de las sefiales de defectos, tomando por base las entradas validas;

- La funcién de blogueo del motor (antirrobo — inmobilizador);

- La funcién de seguridad (safety) para el cuerpo de ta mariposa motorizada y todos los otros
componentes que concurren para el incremento del torque.

10) Tipos de diagndsticos del sistema 4SF:
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Los diagnosticos implementados en el sistema 4SF pueden ser encuadrados en general en dos
tipos diferentes: eléctrico y funcional. Para los casos en que el vehiculo dispone de red de
comunicacion CAN, existe un tercer tipo de diagndstico, que es el diagnéstico légico.

- Diagnéstico eléctrico: El diagnéstico eléctrico de un sensor se basa en el hecho de que en
condiciones d e funcionamiento normal, el sensor debe e star dentro
de su fase nominal de operacion ( 0 a 5v). La verificacion de una
sefial fuera de esta fase permite luego un oportuno tiempo de
filtracion y de confirmacion, diagnostica el defecto del sensor. La
presencia de sefiales fuera de la fase nominal, en las estrategias de
entrada del NCM, permite avalar una posible sefial no admisible del
sensor, por motivos de interrupcién del circuito, corto circuito a masa
o a positivo.

- Diagnéstico funcional: Los tres modos de defecto arriba citados son aquelios estaticamente
mas frecuentes en el ambito de los sensores de los sistemas de
control, pero no son los tnicos posibles. En realidad, pueden ocurrir
también problemas mecanicos en sensores moviles, y si el problema
ocurre dentro de la fase nominal (0 a 5v) el sistema también lo
reconocera como una posibilidad de sefal. Otros modos de defectos
usan los valores de varios sensores, y a través de calculos
matematicos se determina el funcionamiento global del motor de
modo coherente. Si no estuvieran el NCM adopta valores patrones
para el sensor defectuoso y, en algunos casos, inhibe el
funcionamiento de algunos actuadores.

- Diagnéstico lagico: Para las sefales del sistema que utilizan comunicacion digital (CAN-
BUS), como por ejemplo; velocidad del vehiculo, nivel de
combustible, se efectla el diagnostico eléctrico y 16gico de la linea de
comunicacion. Estando la linea 'OK', el sistema tratard las
informaciones provistas a fravés de la linea como a cualquier otro
sensor eléctrico del sistema.

Obs.: Las informaciones provistas a través de la linea CAN son generadas a través de otras
unidades de comando, donde son compartidas a través de la comunicacion digital.

10.1 Recovery de la sefal y recovery del sistema

Si un defecto es diagnosticado en el sistema, es necesario tomar oportunas acciones de recovery
a fin de disminuir el factor de riesgo derivado de la perdida de redundancia del! sistema. Los
procedimientos de recovery pueden ser divididos en dos grupos:

- 'Recovery de seiial: Que agrupa las acciones dedicadas a sustituir una sefial diagnosticando
el defecto por otro, aprovechando las redundancias fisicas / funcionales
del sistema;

- Recovery de sistema: Que agrupa las acciones dedicadas a limitar los desempefios del
sistema en la presencia de un defecto.

Los recovery de sistema previstos en el sistema 4SF son cuatro: dos relativos a la gestion del set
point del usuario (pedal) y dos relativos a la gestion del aire que fluye en el sistema (recovery
derivado del control del flujo de aire aspirado). El objetivo fundamental de las estrategias de
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recuperacién de sefales (recovery de sistema) es mantener el motor funcionando,
con su desempefio limitado a fin de evitar que se pierda la redundancia causada
por el defecto, lleve al sistema a condiciones de funcionamiento incontrolado en la
generacion de torque mismo como también al potencial

“11.1} ESTRATEGIAS DE FUNCIONAMIENTO DEL SISTEMA DE INYECCION

“4SFH
1.1) CONTROL DEL TIEMPO DE ABERTURA DE LOS INYECTORES.

Los inyectores funcionan sobre una estrategia del tipo secuencial cerrado, o ses,
el inyector abre un orificio e inyecta el combustible sobre presion, solamente en el
momento de abertura de la valvula de admision, en cuanto que los otros
inyectores permanecen cerrados.

El tiempo que el inyector siga abierto, determina la cantidad de combustible que
sera inyectada en el motor.

La ECU calcula el tiempo de abertura de los inyectores y los comanda con
extrema velocidad y precision con base en:

Carga del motfor (nimero de giros y vacio de aire);

Tension de la bacteria;

Temperatura del liquido de refrigeracion del motor;

El evento de inyeccion ocurre en correspondencia del punto de inyeccion
ideal “inicio de inyeccion”®, manteniendo fijo el punto de “fin de inyeccion”

5



11.3)

16

los arboles de levas. La ECU, gracias a un mapa memorizado en su interior, esta
calcula el avance de encendido en funcion de:
¢ De la carga del motor {(marcha, lenta parcial, plena carga con base en el
numero de giros y en el vacio de aire);
De la temperatura del aire aspirado
De la temperatura del liquido de refrigeracion del motor
e Es posible retardar el encendido selectivamente en el cilindro que lo solicita,
en funcién del valor de aceleracién del sensor de detonacién.

11.2)

Control de las RPM en ralenti

La central reconoce la condicién de marcha lenta a través de la posicion de reposo
del pedali del acelerador. Con el acelerador en reposo y el embrague,
desacoplado, el torque generado es nulo (esta activo el control de marcha lenta.
En la fase de reposo, una accioén en el pedal de freno, confirma la voluntad del
motorista de reducir la velocidad de! vehiculo.

La ECU, para controlar la marcha lenta, en funcién de los consumos conectados y
sefiales de los pedales de freno y embrague, pilotea la posicidn de la mariposa
motorizada.

La rotacién de la marcha lenta esta prevista en 900 + 50 RPM, con el motor
térmicamente estabilizado y la transmisién desacoplada.



11.4) Reconocimiento de la posicioén de los cilindros

La sefial de fase del motor es obtenida a través de la roda fonica (60-2 dientes),
del sensor de

rotacion, es una estrategia de calculo que protege la fase del motor en funcién del
comportamiento del mismo en la fase de arranque, permite que la central
reconozca el tiempo

correcto de ignicion, y la secuencia de abertura de los inyectores

17
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11.5}

11.5) Control estequiométrico de combustible-sonda lambda

En el sistema 4sf la sonda lambda, es colocada en la entrada del catalizador. La sonda en la
entrada determina el tenor de oxigeno residual de los gases de escape provenientes del motor,
obteniendo una relacién precisa de |a relacion aire/combustible en el instante de la combustion,
esta sonda trabaja en conjunto con la estrategia de “close loop” de la ECU y tiene por objetivo
mantener |la estequiometria dentro de 1a franja Util de eficiencia del catalizador, y posee una
estrategia de autoadaptabilidad en funcién de las variaciones de produccion del motor.

11.6)

4.5 5) Control del nimero maximo de vueltas

La central en funcion del numero maximo de vueltas alcanzado por el motor . :
- Pasando las 7000 rpm corta la alimentacion de los inyectores.

- Debajo de las 7000 rpm vuelve a comandar los inyectores




11.7) Control del arranque en frio

En las condiciones del arranque en frio se verifica :

- Un natural empobrecimiento de la mezcla ( por mala turbulencia de las particulas del
combustible a bajas temperaturas. ).

- Una evaporacion reducida del combustibie.

- Una mayor condensacién de combustible en las paredes dei colector de aspiraciéon.

- Mayor viscosidad del aceite.

En las condiciones de arranque en frio se verifica;
e Un natural empobrecimiento de la mezcla (causa mas turbulencias de las particulas del
combustible en las bajas temperaturas),
e Una evaporacion reducida del combustible;
Una mayor condensacion del combustible en las paredes del colector de aspiracion,
Mayor viscosidad del aceite de lubricacion;

La ECU reconoce esta condicion y corrige el tiempo de inyeccion con base en la:
e Tensién de la bateria,
e Rotacién del motor;
e Temperatura del liquido de refrigeracién,;
e« Temperatura del aire aspirado;

La correccion del avance del encendido es hecha exclusivamente en funcién de la rotacion del
motor y de la temperatura del liquido de refrigeracion del motor. )

La rotacién es corregida progresivamente y, proporcionalmente al aumento de la temperatura del
motor hasta obtener un valor nominal con el motor térmicamente estabilizado.
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71.8) Control del enriquecimiento en aceleracion

En esta fase, la ECU aumenta adecuadamente la cantidad de combustible fornecida al motor
(para obtener el maximo torque) en funcion de las sefiales provenientes de los siguientes
componentes:
e Potencidémetro de la mariposa en el pedal del acelerador;
e Sensor de giros y PMS;
o Sensor de presion del aire;
El tiempo basico de inyeccion es multiplicado por un coeficiente en funcion de la temperatura
del liquido refrigerante del motor, de la velocidad de abertura de la mariposa del acelerador y
del aumento de la presién en el colector de aspiracion.
Si la variacion brusca del tiempo de inyeccién fue calculada cuando el inyector ya estaba
cerrado, la ECU reabre el inyector ("extra pulse”), para poder compensar el tenor de la mezcla
con la maxima rapidez; las sucesivas inyecciones resultan en un aumento en la cantidad de
combustible, ya aumentadas con base en los coeficientes anteriormente citados.

20



11.9

4.9) Corte de combustible en desaceleracion (cut — off )

Cuando se suelta el pedal del acelerador , mas alla de Ia limitacién de la rotacién del motor, la
ECU establece:

- Corte de la alimentacién eléctrica de los inyectores;

- Reactiva la alimentacion de los inyectores en el régimen comprendido enfre 1.300 y 1.500
rpm.

Faltando la alimentacion de combustible, el niimero de rotaciones del motor desciende mas o
menos rapidamente, en funcion de las condiciones de marcha del vehiculo. Antes de alcanzar el
regimen de marcha lenta, se verifica el ritmo de la reduccién del nimero de rotaciones del motor.
Si es superior a un cierto valor, la alimentacién de combustible es parcialmente reactivada para
gue el motor busque el régimen de marcha lenta de forma regular y suave.

Los limites de reativacion de la alimentacion y el corte de combustible varian en funcion de:

- Temperatura del liquido de refrigeraciéon del motor,;
- Velocidad del vehiculo;
- Rotacién del motor.




11.10 Control de la bomba eléctrica de combustible

i.a ECU alimenta ia bomba de combustible:

- Con la llave de encendido en Marcha de 1 a 3 segundos en funcién de la temperatura del
motor; .
- Con la llave de encendido en Arranque, y la sefial coherente del sensor de rotacion y PMS.

La ECU interrumpe la atimentacion de la bomba de combustible:

- Con laliave de encendido en "Stop”;
- Ausencia de la sefial de rotacién de la rueda fonografica. El sistema de alimentacion de
combustible, “retun-less”, prevee una presién de combustible constante de 3,5 bar.




11. 11 Recuperacion de los vapores de combustibles
L.os vapores del combustible (poluentes), almacenados en un filtro con carbén activado (canister), -
son enviados al colector de admisién para ser quemados.
Esto ocurre a través de una electrovalvula comandada por ECU, solamente cuando las
condiciones de funcionamiento del motor lo permiten. La ECU compensa esta cantidad de
combustible suplementaria con una reduccién en el tiempo de inyeccion.

11.12) Control de la detonacion (SIGMA)

l.a ECU verifica la presencia del fendmeno de la detonacién, a través de la sefial proveniente del
sensor. La sefal es tratada seglin calculos estadisticos procesados en tiempo real. Si despues
del analisis fuera constatado que existe el fenémeno da detonacion, la ECU verifica cual cilindro
esta detonando y reduce gradualmente el avance del cnmdro con el objetivo de que no ocurran
dafio serios en el motor..

Luego de constatar que el fendmeno de la detonacion no esta mas presente, el sistema vuelve a
buscar el valor nominal de avance para aquel cilindro, gradualmente, para evitar el inicio de un
nuevo fenémeno.




11.13) Control del electroventilador del radiador

La central, en funcion de la temperatura del liquido de refrigeracién, comanda el
accionamiento del ventilador:
« Temperatura de accionamiento de fa 1ra velocidad 97°C;
« Temperatura de accionamiento de fa 2da velocidad 102°C.
Existe un contro! posterior en funcién de la presion lineal del gas de! aire acondicionado a través
del presostato, que conecta la 1° y 2° velocidad, cuando este esta conectado. La central en
ausencia de sefal de temperatura del liquido refrigerante motor, actiia en funcién del recovery,
conectando la 2° velocidad del electro, hastia la desaparicion del error

11.13

11.14 Auto aprendizaje

La central actta con una a légica de autoaprendizaje en las condiciones de:
o Sustitucion de la central de inyeccion,;
e Sustitucion del cuerpo la mariposa motorizada;
Los valores memorizados por la central son mantenidos con ia bateria desconectada (posicién de
la mariposa, adaptabilidad del combustible, asimetria de la rueda fénica).
Algunos parametros en la RAM-“stand by” son perdidos (auto-adaptabilidad de la marcha lenta,
compensacion de las cargas, diagndsticos de las estrategias,...).




Para realizar completamente este procedimiento es necesario utitizar el EDI.

11.15) Auto-adaptacién del sistema

La central posee una funcién auto-adaptativa que tiene el objetivo de reconocer los cambios que
ocurren en el motor debido a los procesos de estabilizacién a lo largo del tiempo y del
envejecimiento de los componentas del motor.

Estos cambios son memorizados de alguna forma 'y modifican el mapa basico, tienen Ia funcion
de adaptar el funcionamiento del sistema a las progresivas alteraciones del motor y de los
componentes, en relacion a las caracteristicas de cuando era nuevo. Esta funcién auto adaptativa
permite también compensar las inevitables diversidades (debidas a las tolerancias de produccion)
de componentes eventualmente sustituidos.

Por el analisis de los gases de escape, la central modifica el mapa basico en relacion a las
caracteristicas del motor de cuando era nuevo.

11.16) Autodiagndsticos

El sistema de autodiagnésticos de la central controla el correcto funcionamiento de la instalacion
y sefiala eventuales anomalias por medio de una luz testigo en el pane! de instrumentos. Esta luz
sefaliza los defectos de gestion del motor.
La Iogica de funcionamiento de la luz testigo es la siguiente:
= Con la llave en marcha la iuz testigo se enciende y permanece asi hasta el arranque del
motor. El sistema de autodiagnosticos de la central verifica las sefales provenientes de los
sensores comparandolos con los datos permitidos.
Serializacion de defectos en el arranque del motor:
» Afalta de desconexion de la luz testigo en el arranque del motor indica la presencia de un
error memorizado en fa central.



)

11.17) Estrategia de gestion del Inmovilizador

En el momento en que la central recibe la sefal de llave en "key on” dialogaconel ‘body
computer” para obtener el consenso de la partida. La comunicacion es hecha a traves de |a linea

CAN bidireccional (A) que conecta las dos centrales.

Por motivos de confiabilidad existe también una conexién fisica (B) entre el IMMO y 45F de modo

a administrar la funcién en caso de error “Linea CAN".




11.18) Interfase con el sistema de aire condicionado

En la solicitacidn de potencia, debida al accionamiento del compresor, la central comanda la
mariposa motorizada para incrementar el vacio del aire.
La central interrumpe momentaneamente la alimentacién al compresor:
¢ Enlafase de arranque;
Desconectando por encima de una rotacion definida en |a calibracién.
Desconectando con temperaturas de motor definida en la calibracion.
En ia fase de arranque, con acelerador completamente apretado.
En funcion de [a presién lineal del circuito (sefial del presostato).

11.19) Mddulo integrado de alimentacion de combustible

El moédulo de alimentacion de combustible esta localizado en el tanque de combustible y
comprende:

» La bomba de combustible;

+ El regulador de presién de combustible a Membrana;
s Filtro de combustible;

« Indicador del nivel de combustible del tipo flotante



Leyenda
1- bomba eléctrica de combustible
2- Regulador de presién
3- Filtro de combustible
4- Indicador de nivel

La bomba elécirica esta alojada dentro del tanque de combustible en contenedor adecuado que
soporta también el dispositivo indicador del nivel de combustible y un filtro de red en la aspiracién
de la bomba.

La pbomba es del tipo volumétrica, proyectada para funcionar con nafta sin plomo, alcoho! o la
mezcla de los dos en cualquier proporcién. El rotor es movido por un motor eléctrico alimentado
por la tensién de la bateria a través de un relay.

La bomba posee una véalvula de sobrepresion que interconecta el envio con la aspiracion, en el
caso que la presion del circuito de envio, sobrepase los 7 bar, para evitar el sobrecalentamiento
del motor eléctrico.

L.a bomba funciona con la temperatura de combustible comprendida entre =30 °C y +70 °C.
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Leyenda

1- Conectores eléctricos

2- Abertura de aspiracién

3- Abertura de envio

4- Valvula de sobrepresién
Regulador de presion del combustible

El regulador de presion de combustible esta alojado dentro del tanque de combustible; es
calibrado a una presiéon de 3,5 bar.

Filtro de combustible

El filtro de combustible, no esta integrado al grupo de aspiracion, se encuentra fuera del tanque.

11.20 Diferencias del sistema sin Can / Can Venice Plus en relacién a ECU;

Las sefiales que se mueven via Can y que en el sistema sin Venice poseen pings especificos en
la ECU son:

a-) Linea de comunicacién con la central CODE - pin 20,

b-) Led de encendido de la maximaTpzo — pin 26;

c- - de encendido de la Pgieo — El interruptor esta directamente conectado al cuadro de
instrumentos y no pasa por ECU no habiendo estrategia de la ECU en caso de falla.

Para el sistema c/ Can Venice Plus el interruptor esta conectado al pin 60 del NCM;

d- al del sensor de velocidad - pin 44;

~ Elfiltro del combustible, no esta integrado al grupo de aspiracion, se
encuentra fuera del tangue.

f-) Sefial de rotacion para el cuenta- vueltas - pin 31.

12) SENSORES / ACTUADORES { RECOVERY

12.1) Potenciometro del Pedal del Acelerador (PPS)
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El angulo de operacién de los dos potenciometros es de 0 a 60 grados. Las dos sefiales
abastecen la misma informacion y poseen alimentacion positiva y negativa independiente de la
forma de aumentar la confiabilidad de las medidas.

Utilidades:

- Condicién de falla: pin abierto, corto a bateria o corto a masa.

Pin-out do conector

6
5 1 Alimentagao 5V P2
4 2 Allmentacdo 5V P1
3 3 Massa do sinal P1
f 4 Sinat P4
' 5 Massa do sinal P2
& Sinal P2
Legenda do pedal
1 Potencibmetro 3 Alavanca do pedal do acelerador
2 Fulcro 4 Molas da alavanca do pedal
Valores de Tension:
Tensidn PPS2 PPS1
iv] Pines Libre | Apretado | Pines Libre | Apretado
Masa-
Seial 5-86 04 2.27 3-4 0.72 4.47
Masa
Positivo 5-1 50 50 3-2 50 50

Recovery Potenciometro 1



Si desconectamos el pin 49 (sefal del PPS1) tenemos:

- Lampara Piloto Indicadora de averia de Inyeccidén encendida;

- EDI Detecta error en la pista 1;

- Posicién del Acelerador Pista 1 (fijoen 0V (CA o CC amasa) y fijo en 5V (CC a Vbat));
- Estado de supervision de recovery del pedal — activo potenciometro 1;

- Rotacidn limitada por fa mariposa motorizada que no abre totaimente ( 6600 rpm };

Al generar el defecto, la luz testigo permanece apagada. Cuando pisamos el pedal por 1? vez, el
acelerador no funciona y la luz testigo enciende. Al pisar el acelerador por 22 vez , este funciona
debido a la existencia del segundo potencidbmetro completamente independiente, puede el
sistema de control de la mariposa Motorizada pasar por el modo de seguridad, siendo asi la
velocidad de abertura de la mariposa y la abertura maxima de la misma, estan limitadas.

Si la falla fuera corregida, la Lampara Piloto Indicadora de Averia de Inyeccion continua
encendida, asi mismo si borramos el error con el EDI | se apagara en el préxime arrangue del
motor.

Si desconectamos el pin 15 {masa del PPS1) vemos:

- Lampara Piloto Indicadora de averia de Inyeccién encendida,

EDI Detecta error en la pista 1;

Posicion del Acelerador Pista 1 {fijo en 5V (CA o CC a masa),

Estado de supervisién de recovery del pedal — activo potenciometro 1;

Rotacion limitada por la mariposa motorizada que no abre totalmente ( 6600 rpm );

Al generar el defecto, |a luz testigo enciende. Al pisar el acelerador, el mismo funciona debido a la
existencia del segundo potencidmetro completamente independiente, por ende, el sistema de
control de {a mariposa Motorizada pasa por el modo de seguridad, siendo asi, la velocidad de
abertura de la mariposa y la abertura maxima de la misma, estan limitadas. '

Si la falla fuera corregida, la Lampara testigo Indicadora de Averia de Inyeccién continua
encendida, asi mismo si borramos el error con el EDI |, se apagara en el proximo arranque del
motor.

Si desconectamos el pin 10 (positivo def PPS1) vemos:

- Lampara Piloto Indicadora de averia de Inyeccion encendida;

- EDI Detecta efror en la pista 1;

- Posicién del Acelerador Pista 1 (fijo en Ov)

- Estado de supervision del recovery del pedal — activo potencidmetro 1

- Rotacion limitada por la mariposa motorizada que no abre totalmente { 6600 rpm );

Al generar el defecto, la luz testigo permanece apagada. Cuando pisamos el pedal por 12 vez, el
acelerador no funciona y la luz testigo se enciende. Al pisar el acelerador por 2° vez, el mismo
funciona debido a la existencia del segundo potenciémetro completamente independiente, por
ende, el sistema de control de la mariposa Motorizada pasa por el modo de seguridad, siendo asi,
la velocidad de abertura de la mariposa y la abertura maxima de la misma, estan limitadas. Si la
falla fuera corregida, la Lampara testigo Indicadora de Averia de Inyeccion continua encendida,
as{ mismo si borramos el error con el EDI |, se apagara en el proximo arranque del motor
Recovery Potenciémetro 2

Si desconectamos el pin 48 (senal del PPS2) vemos:

- Lampara testigo Indicadora de Averia de Inyeccidén encendida;

- kDI Detecta error en la pista 2,

- Posicién del Acelerador Pista 2 (fijo en OV (CA o CC a masa) y fijo en 5V (CC a Vbat)),
- Estado de supervision de recovery del pedal — activo potencidometro 2;

- Rotacién limitada para la mariposa motorizada que no abre totalmente ( 6600 rpm );
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Al generar el defecto, la luz testigo permanece apagada. Cuando pisamos el pedal por 12 vez, el
acelerador no funciona y la luz testigo se enciende. Al pisar el acelerador por 22 vez, el mismo
funciona debido a la existencia del segundo potencidmetro completamente independiente, por
eso, el sistema de control de la mariposa Motorizada pasa para el modo de seguridad, siendo asi
la velocidad de abertura de la mariposa y la abertura maxima de la misma estan limitadas.

Si la faila fuera corregida, la Lampara testigo Indicadora de Averia de Inyeccion continua
encendida, asi mismo si borramos el error con el EDI | se apagara en el préximo arranque del
motor '

Si desconectamos el pin 4 {masa del PPS2) vemos:

- Lampara testigo Indicadora de Averia de Inyeccién encendida;

- EDI Detecta error en la pista 2;

- Posicion del Acelerador Pista 2 (fijo en 10 V (CA o CC [a masa);

- Estado de supervision del recovery del pedal — activo potenciémetro 2;

- Rotacion fimitada por la mariposa motorizada que no abre totaimente { 6600 rpm );

Al generar el defecto, la luz testigo se enciende. Al pisar el acelerador, el mismo funciona debido
a la existencia del segundo potenciémetro completamente independiente, por eso, el sistema de
control de la mariposa Motorizada pasa para el modo de seguridad, siendc asi la velocidad de
apertura de la mariposa y la apertura maxima de la misma estan limitadas.

Si la falta fuera corregida, la Lampara Piloto Indicadora de Averia de Inyeccién continua
encendida asi mismo si borramos el error con el EDI | se apagara en el proximo arranque del
motor.

Si desconectamos el pin 36 (positive del PPS2) vemos:

- Lampara Piloto Indicadora de Averfa de Inyeccién encendida;

- EDI Detecta error en la pista 2;(en caso que la falla estuviera antes de la sonda ultrasonica
sera generado error del sensor de presion linear del A/C, que comparte la misma
alimentacion;

- Posicidn del Acelerador Pista 2 {fijo en 0 V);

- Estado de supervisién del recovery del pedal — activo potenciémetro 2;

- Rotacion limitada por la mariposa motorizada que no abre totaimente ( 6600 rpm ).

Al generar el defecto, la luz testigo se enciende. Al pisar el acelerador, el mismo funciona debido
a la existencia del segundo potencidémetro completamente independiente, por eso, el sistema de
control de la mariposa Motorizada pasa para el modo de seguridad, siendo asi la velocidad de
apertura de la mariposa y la apertura maxima de la misma estan limitadas.

Si la falla fuera corregida, la Lampara Piloto Indicadora de Averia de Inyeccién continua
encendida asi mismo si borramos el error con el EDI |, se apagara en el proximo arranque del
motor.

Recovery Potenciometro 1y 2

En ambos casos los potencidmetros presentan algunos de sus pines con fallas, observemos el
siguiente cuadro: '

- Lampara Piloto Indicadora de Averia de Inyeccidén apagada;

- EDI No Detecta error en la pista 1y 2;

- Posicion del Acelerador Pista 1 y 2 (fijo);

- El acelerador no funciona;



El cuerpo con mariposa del tipo motorizado “Drive by Wire” con *“ D.C. Motor’, tiene cuatro puntos
de fijacion y sirve para la regulacion del aire de Henado del motor de combustion interna.

La posicion de la vélvula mariposa es realizada a través de un “D.C.Motor” que actta en todo el
campo de regulacion, desde marcha lenta hasta plena carga.

El moftor eléctrico es de corriente continua con imanes permanentes (ferrite). Es alimentado por
ia ECU con un comando PWM en la frecuencia de 1 KHz a una tension nominal de 12V (Vbat).
Cuando el interruptor de energia del motor de la mariposa queda en una posicién de reposo

“LIMP HOME” (7° a 12°), parcialmente abierta debido a la existencia de una fuente de doble
accion. La posicion de reposo permite que el motor funcione con rotaciéon y potencia suficiente
para dirigir el vehiculo a la concesionaria mas préxima.

1 - Sefal del sensor del pofenciometro P1

2 — Alimenuacion (5V) de los potencidometros
3 — Comando D.C. Motor (- abertura)

4 — Sefal del sensor del potenciometro P2
5~ Comando D.C. Motor (+ abertura)

6 — Masa de la sefial de los potenciometros
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Atencion:

En el montaje de un nuevo cuerpo de mariposa ( primer funcionamiento) o en el caso de
substitucion del NCM es necesario efectuar el aprendizaje del cuerpo de la mariposa
motorizado con el EDI, la falta de este procedimiento ocasiona:

- Problemas de seguridad para el vehicuio y el conductor,;

- Posibilidad de diagnésticos incoherentes para todos los componentes conectados a los
cuerpos de mariposa y a los controies de la posicion de la mariposa;

- Pésimas condiciones deconduccion.

' Aprendizhje de! cuerpo de la mariposa motorizada

Se ejecuta a través del equipamiento del diagnostico EDI con duracion de 15 segundos con
respuesta de confirmacién sobre el resultado de la operacion efectuada.

Durante esta operacién la ECU ejecuta las operaciones en el siguiente orden:
- Lectura y memorizado en RAM de la parada mecanica en marcha lenta;

- Lectura y memorizado en RAM en posicién “limp home”;

- Verificacion de! funcionamiento del cuerpo de mariposa;

- Memorizado en EEPROM de los valores adquiridos en el “power latch’. Llave en “stop”,
aguardar cerca de 12 segundos al final de la fase del auto alimentado (power latch), y en
seguida hacer funcionar nuevamente el motor.

En los sucesivos posicionamientos de la llave de arranque v ‘'marcha’ (power—on), la ECU verifica
nuevamente el funcionamiento de! cuerpo de Ia mariposa y la posicién “Limp—-home”.

El auto—aprendizado permite a la ECU 4SF mantener correctamente el control activo de la
mariposa motorizada.

Convenciones : - Condicion de falla: pin abierto, corto a bateria o corto a masa.
15
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Valores de Tension
Los valores a seguir son medidos con el_motor en funcionamiento y el vehiculo parado:

ATENCION: NO ES POSIBLE MEDIR ESTOS VALORES CON LA LLAVE DE ARRANQUE EN
MARCHA Y EL MOTOR APAGADO, UNA VEZ QUE LA MARIPOSA NO ALTERA SU
POSICION EN ESTA CONDICIONES SI PISARAMOS EL ACELERADOR( DIFERENTEDE
LOS SISTEMAS BOSCH Y DELPHI)

Tenslon TPS1 TPS2
[Vl Pines Libre | Apretado | Pines Libre | Apretado
Senal- | 1-6 | o8 47 | 4-6 | 42 0.3
Viasa
Masa-
Positivo 6-2 5.0 5.0 6-2 5.0 5.0

Recovery Potenciometros

Si desconectamos el pin 76 (sefal del TPS1) vemos:

- Lampara testigo Indicadora de Averia de Inyeccion encendida;

- EDI Detecta error en la pista 1;

- Angulo mariposa 1 (fijo) ~85,1°;

- Rotacion limitada por la mariposa motorizada gue no abre totalmente (6600 rpm).

Si desconectamos el pin 58 (masa del TPS1/ TPS2) vemos:

- Lampara testigo Indicadora de Averia de Inyeccion encendida;

- EDI Detecta error en la pista 1 y 2 y en el sensor de Th20 si es cero, el error sera antes de la
sonda ultrasonica; '

- Anguio mariposa 1 (fijo) ~85,1°,angulo mariposa 2 (fijo) ~38,17;

- La mariposa motorizada no funciona, el motor puede acelerar hasta 1350 rpm a través de la
variacién del avance;

- En el momento de la falla el motor puede apagarse estando en marcha lenta.

Si desconectamos el pin 57 (positivo del TPS1/ TPS2) vemos:

- Lampara Piloto Indicadora de Averia de Inyeccién encendida,

- EDI Detecta erroren la pista 1y 2;

- Angulo mariposa 1 (fijo) ~38°; angulo mariposa 2 (fijo) ~85,1°;

- La mariposa motorizada no funciona, el motor puede acelerar hasta 1350 rpm a través de la
variaciéon del avance;

- En el momento de la falla el motor puede apagarse estando en marcha lenta.

AL generar el defecto, la luz espia se enciende. El sistera de control de la mariposa Motorizada
pasa para el modo de seguridad, siendo asi ia velocidad de abertura de la mariposa y la abertura
méaxima de la misma, estan limitadas.

Si la falla fue corregida, la Lampara Piloto Indicadora de Averia de Inyeccidn continua encendida
asi mismo si borramos el error con el EDI, recién se apagara en la proxima puesta en marcha
del motor.

Si desconectamos el pin 56 (sefial del TPS2) vemos:

- Lampara testigo Indicadora de Averia de Inyeccion encendida;
- EDI Detecta error en la pista 2;
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- Anguio mariposa 1 (varia); angulo mariposa 2 (fijo) ~ -38,1°;
- Rotacién limitada por la mariposa motorizada que no abre totaimente (6600 rom).

~ Al girar el defeto la luz espfa se prende. El sistema de control de la mariposa Motorizada pasa por
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el modo de seguridad, siendo asi la velocidad de abertura de la mariposa y la abertura maxima de
la misma ficam limitadas.

Si la falla fue corregida, la Lampada Piloto Indicadora de Averia de Inyeccidn continua acesa
mesmo se apagarmos o erro com o EDI e apenas se apagara na proxima partida do motor.

Recovery Potenciémetro 1ty 2

Si en ambos casos los potencidmetros presentan algunos de sus pines con fallas, observemos el

siguiente cuadro:

Si desconectamos el pin 76, 56 (sefal del TPS1/ TPS2) vemos:

- Lampara testigo Indicadora de Averia de Inyeccion encendida;

- EDI Detecta error en la pista 1y 2, pudiendo generar error de auto reconocimientc de la
mariposa moterizada no OK,;

- Angulo mariposa 1 (fijo) ~85,1°; angulo mariposa 2 (fijo) ~38,1°

- La mariposa motorizada no funciona, el motor puede acelerar hasta 1350 rpm a través de la
variacion del avance,

- En el momento de la falla del motor, este se puede apagar estando en marcha lenta.

Al generar el defecto {a luz testigo se enciende, si el vehiculo esta en marcha ienta, el motor
puede apagarse. Cuando pisamos el pedal, la mariposa motorizada no funciona y el motor
acelera apenas hasta1350 rpm a través de variacion del avance de encendido. Si la falla fuera
corregida, la Lampara testigo Indicadora de Averia de Inyeccion continua encendida, asi mismo si
borramos el error con el EDI |, recien se apagard en la proxima puesta en marcha del motor.

Motor de la mariposa

El motor es de corriente, continua operando con tension de 12V (VBat) en “duty-cycle” variable,
frecuencia fija de 1000 Hz con inversion de polaridad para control de la marcha lenta.

Recovery del Motor de la mariposa

En caso de que el Motor de la mariposa presente algunos de sus pines 53 o 67 con fallas,
observamos:

- Lampara Piloto Indicadora de Averia de Inyeccion encendida;

- EDI Detecta error en la mariposa motorizada ;

- Angulo mariposa 1y 2 (fijo) ~ 9°, el motor acelera por variacién de avance hasta 3000 rpm.

Al generar el defecto, la luz espia se enciende. Cuandc pisamos el pedal, la mariposa
moftorizada no funciona y el motor acelera apenas hasta 3000 rpm a través de variacion de
avance de encendido. Si la falla fuera corregida, la Lampara testigo Indicadora de Avaria de
inyeccién continua encendida, asi mismo si borramos el error con el EDI, se apagara en la
préxima puesta en marcha del motor. Luego de corregir la falla, es imprescindible realizarle al
auto el aprendizaje de |la mariposa con el EDI.



EN presencia del error, los invectores son cottados aleatoriamente durante la marcha lenta.

12,3 Interruptor del Embrague (Clutch Switch)

Ese interruptor es del tipo normalmente abierto, al accionarse el pedal del embrague, el
interruptor es accionado y conecta el pin 45 a masa. La sefial del pedal de embrague es
fundamental para el control de la estrategia de DASHPOT, en caso de falla la conduccién queda
comprometida durante los cambios de marchas.

En caso de que el interruptor de embrague presente fallas, observemos el siguiente cuadro:

- Lampara Piloto Indicadora de Averia de Inyeccion apagada;

- EDI no Detecta error en el Interruptor de Embrague.

12.4 Interruptor del Freno (Brake Switch)

Compuesto de dos interruptores, uno normalmente abierto (Brake Lamp) pin 35 y otro
normaimente cerrado (Brake Switch) pin 18,

El lado positivo de los interruptores esta conectado a la sefial de ignicién (+15). La sefial del
interruptor es necesaria para el sistema de inyeccion, para excluir et DASHPOT cuando el freno
es accionado.

El sistema ABS no detecta fallas en el Interruptor de Frenado.

En caso de que el interruptor de frenado presente falla, observemos el siguiente cuadro:

- Lampara Piloto Indicadora de Averfa de Inyeccién apagada;

- EDI NO Detecta error en el Interruptor de Frenado a través del NCM, ABS;

- Seleccionando el parametro del Pedal de freno a través del sistema ABS es posible
certificar facilmente si este esta funcionando correctamente.

1- Positivo 12v (+15),

2- Fusible 10A Central de fusibles del habitaculo (CPL);
3- Switch pedal de freno NCM pin 18;

4- Lampara de freno NCM pin 35.

12.5 Bulbo de Presion de aceite {Oil Pressure Switch)

Ese interruptor es del tipo cerrado (con baja presion de aceite), al conectarse el motor, el correcto
funcionamiento de la bomba de aceite hace que el interruptor se abra y desconecte la masa del
pin 60 para el sistema con VeNICE PLUS. E! sistema de inyeccién detecta fallas en el
Interruptor de Presién de aceite. La lampara piloto del cuadro referente al interruptor de presién
de aceite se enciende en el caso de ¢c. a masa o baja presién en el circuito de lubricacion.

En caso de que el interruptor de Presién de aceite presente fallas, observamos el siguiente
cuadro:

- Lampara Piloto Indicadora de Averia de Inyeccién apagada,;

- EDl detecta error_en caso de {c.a), que el neqativo del interruptor no este presente;
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- Lampara testigo referente a la presién de aceite, en caso de (cc ) enciende y se apaga en
caso de (c.a ). Observerse si el led referente al aceite del motor esta encendido con el
motor en marcha; o con la llave en MAR, esto facilita el diagnostico del sistema.

Para el sistema sin VeNICE no esta previsto diagnosis del interruptor de aceite, siendo
conectado directamente al cuadro de instrumentos.

12.6 Lampara Testigo Iindicadora de Averia

La Lampara testigo Indicadora de Averia esta directamente conectada a la bateria (+30)
recibiendo el negativo del NCM a través de ramal CAN (pines 14 y 25 del conector del NCM).
Para el sistema sin VeNICE la central envia el negativo a través del pin 52.

El NCM accionara el led en las siguientes condiciones:

- Cuando la llave de arranque esta colocada en posicion de marcha, realizando la verificacion
inicial del sistema durante 4 segundos;

- Cuando es detectado algun error por la Central de Inyeccion de acuerdo con el programa de
diagnoéstico y que para la falla detectada estuviera determinado el encendido de la ldmpara:

12.7 Electrovalvula del Canister (CCP)

La Electrovalvula del Canister libera para quemar en el motor los vapores de combustible
almacenados en el Canister. Su funcionamiento es comandado directamente por NCM que envia
una sefal negativa pulsante a través del pin 43 del conector del NCM.

- Alimentacion: 12 V:

- Resistencia Eléctrica 15,5 Ohms a 20°C;

- Amplitud de la Sefial de Accionamiento: VVbat;
- Duty-Cycle: Variable;

- Frecuencia: 15,6 Hz;

En caso de que ocurra alguna falla en el pin 43 tenemos:

- Lampara Piloto Indicadora de Averia de Inyeccién apagada;

- EDI Detecta error en la Electrovélvula del Canister;

- Recovery: sistema de control de la Electrovélvula del Canister desconectado, bloguea la auto
adaptacion de la sonda lambda.
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Pines del conector
1- Positivo de alimentacion ( 12V );
2- Sefial de pilotaje de la
electrovalvula.

El funcionamiento del circuito antievaporacion de combustible es controlado por NCM del
siguiente modo:

- Durante la la puesta en marcha la electrovalvula permanece cerrada, impidiendo que los
vapores de gasolina enriguezcan excesivamente la mezcla:; .

- Tal condicion permanece hasta que sea alcanzada una temperatura prefijada para el fiquido
refrigerante del motor (aproximadamente 65 °C);

- Con el motor estabilizado, el NCM alimenta la electrovalvula con una sefial eléctrica de onda
cuadrada, modulando la abertura conforme la relacion llenado / vacio de fa propia sefial. De
este modo, el NCM controla 1a cantidad de los vapores de nafta enviados al tubo de admisién,
de modo que la relacion de mezcla no sufra bruscas variaciones. LLas normas de control
antievaporacion requieren la adopcién de la valvula interceptadora EC2 para garantizar la
eliminacion de los vapores también en condiciones en que el motor se encuentre funcionando
en marcha lenta.

Vaivula de seguridad y ventilacion del Tanque

Esta valvula es colocada en la tapa del tubo de introduccion de combustible Y, conforme a la
presion existente en el tanque, desarrolla ias siguientes funciones:
« Cuando la presion dentro de tanque pasa el valor de 0,13-0,18 bar permite descargar para
afuera los vapores en exceso (funcion de seguridad);
« Siviceversa dentro del tanque se crea una depresion igual a 0,020-0,030 bar esto permite
la introduccion de aire (funcién de ventilacion).
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12.8 Sensor integrado de Presion de Aire (MAP) y de Temperatura del AR (MAT)

El sensor de presién y temperatura del aire es un componente integrado que tiene dos funciones
de lectura en el colector de aspiracién: una de la presion y la ofra de la temperatura del aire.
Ambas informaciones sirven para que el NCM defina la cantidad de aire aspirado por el motor y
sean utilizadas para el calculo del tiempo de inyeccion y del avance de encendido. El sensor
integrado es montado directamente en el colector de aspiracién a través de dos tornillos de
fijacion, la estangueidad es realizada pordos "O-ring”. Esta solucién permite eliminar el tubo de
conexion y tener una respuesta mas inmediata mediante las variaciones de vacio de aire en el
colector de aspiracion. La variaciéon de altitud serd actualizada automaticamente en cada
arranque del motor vy en determinadas condiciones de posicidn de la mariposa y rotacion
(adecuada dinamica de la correccion barométrica).

o 1. Massa
i
—& ¢, NTC

o 3 45

.

o 4. Sinal de saida
Senser de pressag

Eil Sensor de Temperatura del Ar esta constituido por un transmisor del tipo NTC (Coeficiente
Negativo de Temperatura). La resistencia eléctrica del sensor disminuye con el aumento de la
temperatura del aire, similar al sensor de temperatura del agua. El elemento NTC es alimentado
con una tension de referencia de 5V. El circuito de entrada en la ECU es proyectado como divisor
de tension. Esta tension es repartida entre una resistencia presente en la ECU y la resistencia
NTC del sensor. Esto resulta de un analisis de la ECU sobre las variaciones de resistencia del
sensor, a través de los movimientos de tensién y se obtiene asi la informacidn de temperatura.
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Caracteristicas do sensor de temperatura do ar

_ Temperatura (°C) | Resist. Min Resist. Nom (©2) | Resist. Max ()
-10 8529,5 9426,0 10399,0

0 5358,1 5886,7 6475,8

10 3469,2 37911 4137,3

20 2308,8 2510,6 2726.8

30 15886,1 1715,4 1883,1

40 1113,0 1199,6 1291,5

50 792,27 851,10 913,45

60 571,72 612,27 865,16

El Sensor de Presidn es constituido por un puente de Wheatstone serigrafiado en una mem-
brana de material ceramico. En una cara de la membrana existe el vacio absoluto de referencia, y
en la otra cara la depresion presente en el colector de aspiracion. La sefal (de naturaleza
piezoresistiva) derivada de la deformacién que la membrana sufre, antes de ser enviada al NCM,
es ampliificada por un circuito electrénice contenido en el mismo soporte que aloja a la membrana
ceramica. El diafragma o elemento sensible, con el motor apagado, flexa en funcién del valor de
presion atmosférica; de este modo se tiene con la llave conectada, la exacta informacién de la
altitud.

Durante el funcionamiento del motor el efecto de depresion provoca una accién mecanica en la
membrana del sensor, la cual flexa haciendo variar el valor de las resistencias. Una vez que la
alimentacion eléctrica es mantenida rigurosamente constante (5 V) por NCM, variando el valor de
la resistencia, varia también el valor de 1a sefial {tension).

En caso de que ocurra alguna falla en el pin 62 ( sefial de presion ) tenemos:

- Lampara Piloto Indicadora de Averia de Inyeccion encendida:

- EDI Detecta error en el Sensor de Presion del Aire, el valor de la presion permanece fijo en la
pantalla del EDI;

- El Valor de Recovery es una furicion de la posicion de la mariposa y de la rotacién (cuando el
motor esta parado).

En caso de que ocurra alguna falla en el pin 55 ( sefial T, tenemos):

- Lampara testigo Indicadora de Averia de Inyeccién encendida:

- EDI Detecta error en el Sensor de Temperatura del Ar:

- Elvalor (c.a) resistencia infinita para la temperatura del aire es de -30°C.

En caso de que ocurra alguna falla en el pin 65 ( masa de ambos sensores):
- Lampada Piloto Indicadora de Averia de Inyeccion apagada,;
- EDI Detecta error en el Sensor de presién absoluta y temperatura del aire.

En caso de que ocurra alguna falla en el pin 64 {(positivo de alimentacién 5V del sensor de
presion abs.):

- Lampara testigo Indicadora de Averia de Inyeccion conectada;

- EDI Detecta error en el Sensor de presién absoluta.
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12.9 Sensor de Temperatura del Liguido de refrigeraciéon (CLT)

Es sabido qgue con el motor frio se verifica un empobrecimiento de la mezcla, determinado por la
turbulencia que las particulas de combustible poseen en las bajas temperaturas, reducida
evaporacion del combustible y fuerte condensacion (fase liquida) en las paredes internas de los
conductos de admision (pelicula fluido).

Mas alla de esto, la fase de arranque (“crank”) y la rotacion de arrastre del motor es reducida por
efecto de mayores fricciones, debido a los érganos mecanicos y a los aceites lubricantes. La
ECU, consecuentemente, adquiriendo la informacion de i1a temperatura del agua, enriquece la
mezcla y aumenta el avance en las fases de:

- Arrangue 0 “crank’;

- Estabilizacidén térmica del motor.

Este enriquecimiento de la mezcla es lentamente disminuido con el aumento de la temperatura
del liquido de refrigeracion del motor hasta extinguirse. Con el motor caliente, la informacién de la
temperatura del liquido de refrigeracion es utilizada para el control del funcionamiento del
electroventilador del sistema de refrigeracion.

El sensor es constituido de un cuerpo de latén que cierra herméticamente el semiconductor del
tipo NTC para protegerlo contra la accidén corrosiva del liquido refrigerante del motor.

Localizado en el colector de admision, este sensor provee para la ECU la informacion de
temperatura del motor, que a su vez ufiliza via red CAN, tales informaciones para el cuadro de
instrumentos.
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Recovery

En caso de averia la ECU inhibe la autoadaptacion del titulo de la mezcla y marcha lenta. Impone
un valor de temperatura igual a la Ultima lectura vélida que es incrementada hasta alcanzar los 80
°C. Activa ambas velocidades del electroventilador del sistema de refrigeracion

40 48845
~ 34 27414
23 15671
0 9620
O 5975
1 3818
20 2502
44 1152
co 575.8
faih] 308.6
100 175.7
120 1084

En caso de que ocurra alguna falla en el pin 69 (sefal del sensor) tenemos;

- Lampara Piloto Indicadora de Averia de Inyeccién encendida;

- . EDI Detecta error en el Sensor de Temperatura del Liquido de refrigeracion:

- El valor de recovery para la temperatura del lfquido de refrigeracion estd en funcién de la
temperatura del aire y tiempo de funcionamiento del motor, el valor default se fija en -30°C;

- Sien el momento de la falla la Tyor > 80° el electroventilador del sistema de refrigeracion es
accionado en la 2° velocidad, el Led de averia se enciende;

- Si en el momento de fa falla Tmor < 80° el electroventilador del sistema de refrigeracion soélo
sera accionado cuando el NCM a través de una estrategia de calculo basada en la TmoT antes
da falla determina que el motor supera los 80°C.

En caso de que ocurra alguna falia en el pin 58 (masa del sensor) tenemos:

- Lampara Testigo Indicadora de Averia de Inyeccién encendida;

- EDI Detecta error en el Sensor de Temperatura del Liquido de refrigeracion;

- El valor del recovery para la temperatura del liquido de refrigeracién es una funcién de la
ternperatura del aire y el tiempo de funcionamiento del motor, el valor default se fija en =30°C;

- Sienelmomento de la falla | T yor > 80° el electroventilador es accionado en la 22 velocidad ,
el Led de averia se enciende;

- Sienel momento de la falla T wor < 80° el electroventilador solo sera accionado cuando el
NCM a fravés de una estratégia de calculo basada en la T wor antes de la falla determina que
et motor supero los 80°C. En el caso que el error ocurra despues de la soldadura ultra-sonica
del chicote tendremos, también error en los potenciémetros 1y 2 de la mariposa motorizada.

Pines del conector
1- Masa del sensor de temperatura;
2- Sefial del sensor de Temperatura.
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12.10 Sensor de Rotacién del Motor {Crank Sensor)

Fi sensor de rotacion del motor es del tipo de reluctancia variable. Cuando la falta de dos dientes
esta a 17 dientes después del sensor de rotacion, los pistones 1y 4 se encuentran en el punto

muerto superior.
Ademas de identificar la posicion de los PMS, ia sefial del sensor (5) le es util a la ECU para

- Controlar el encendido (valor de avance y tiempo de DWELL).
- Generar sefial de las vueltas de motor.
Confirmar el sincronismo a cada giro del motor a través del reconocimiento de los dientes

faltantes.

T

Caracteristicas do sensor
Entreferro: 0,5 &4 1,5 mm (ndo regulavel)
Resisténcia do enrolamento: g00Q a20C

Tensao do enrolamento:
{Voltimetro na posicado alternada) 1 & 5 V conforme as condigdes da bateria,

dos utilizadores e arraste do motor.

Rin | Descripcié Pin NCM
n
1 Sefial + ‘ 68
2 Sefial - 54

En caso de que ocurra alguna falla en el pin 54 o 68 tenemos:

- Lampara Testigo Indicadora de Averia de Inyeccién encendida ;

- EDi Detecta error en el Sensor de Rotacion en el intento de arranque del motor;

- El error en el sensor de rotacion es detectado por la caida de tensidon de la bateria en el

instante del arranque;
NO EXISTE RECOVERY PARA ESTE SENSOR!



12.11 Inyectores de Combustible {Inyector)

4
3
Legenda
1 Galeria de combustivel 3 Injetor de combustivel
2 Mala Trava 4 Engate rapide John Gues!

La caracterizacién de un inyector defectuoso puede ser observado en dos casos:

Defecto eléctrico:

El defecto eléctrico se caracteriza por la quema de la bobina, o por corto circuito o circuito abierto
donde puede ser observada en el equipamiento de diagndstico a través de los errores CC masa,
CC Positivo o C Abierto, pudiendo ser caracterizado también a través de la medicion de la
resistencia eléctrica de la bobina.

Defecto funcional;

Es cuando el flujo y / o la calidad de los chorros a través de los orificios del inyector estén
comprometidos por la deposicién de particulas sélidas en la tobera del inyector, proveniente del
combustible de mala calidad y / o “blow-by” elevado.

Los inyectores, del tipo “top-feed” a doble accién (con spray inclinado en relacion al eje del
inyector) son especificos para motores a 4 valvulas por cilindro, y permiten poder dirigir
oportunamente las inyecciones en direccion a las dos vélvulas de aspiracion. Las inyecciones de
combustibles con presion de 3,5 Bar salen desde el inyector pulverizandose instantaneamente y
formando dos conos de propagacién. La adopcién de un proceso productivo mas sofisticado
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permite la mejora del cierre entre la sede y el inyector (filtracion nula con inyector cerrado) para
cumplimiento de las mas severas normas anti-evaporacion.

La logica de comando de los inyectores es del tipo "secuencial fasada’, los cuatro inyectores son
comandados conforme a la secuencia de aspiracion de los cilindros del motor, en cuanto que el
suministro puede iniciarse en cada cilindro, desde la fase de expansién hasta la fase de
aspiracion ya iniciada. La fijacion de los inyectores es efectuada por el colector de combustible
que presiona los mismos en las respectivas sedes existentes en los tubos de aspiracion. Los
mismos estan fijados al colector por medio de “trabas de seguridad”. Dos anillos (1) y (2) de goma
aseguran el cierre en el tubo de aspiracion y en el colector de combustible.

La alimentacion de combustible es echa por la parte superior (3) del inyector, el cuerpo contiene
el arrollamiento (4) conectado a los terminales (5) del conector eléctrico (6).

6
Lo

-

-
Leyenda
- 1 Anillo de cierre - 4 Arrcllamiento.
- 2 Anillo de cierre. - 5 Terminales eléctricos.
- 3 Entrada de combustible. - 6 Conector eléctrico

Caracteristicas electricas:
Tension de alimentacion : 12V
Resistencia eléctrica 188a1520a20°C.

Antes de efectuar la sustitucién de los inyectores proceda de la siguiente forma:

1) Verifique si existe algin defecto eléctrico en el inyector.

2) Las caracteristicas de las impurezas en el inyector pueden ser observadas
subjetivamente por las siguientes evidencias:
2.1} Marcha lenta irregular del motor.
2.2} Aceite contaminado por combustible.
2.3) Bajo desempeiio e irregularidades en la fase de aceleracion.
2.4) Demora en el arranque.
2.5) Adaptacién de un lambda (relacion estequiométrica) en mas del 15%.
2.6) Estado anormal de las bujias en los cilindros.

Observando la existencia de particulas solidas en los inyectores, proceda de la siguiente forma:
1) Llene el tanque de combustible del vehiculo en % de su capacidad.

2) Cologue en el tanque liquido descarbonizarte "CHEVRON” (AG 2000 conforme descripcion
FIAT).

3) Rodar con el vehiculo consumiendo todo el combustible.
4} Sustituir el aceite y el filtro de aceite del motor por motivo de contaminacién.

Nota

En caso de duda en cuanto a la necesidad de utilizacion del liquido descarbonizante, se puede
verificar el estado visual de la placa de orificios del inyector y del alojamiento junto al colector.
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Magneti Marelli sugiere el recambio conjunto del colector de admision y no del conjunto de la
galeria de combustible, para evitar posibles dafios a los componentes del sistema de
alimentacién del combustible.

En caso de que ocurra alguna faila en los pines 79, 77, 80 y 78 tenemos:

- Lampara Testigo Indicadora de Averia de Inyeccién encendida:

- EDI Detecta error en el respectivo Inyector de Combustible:

- Recovery: estrategia de control de mezcla en loop-cerrado esta desconectado:

T

o - Pin | Descripci Fin NG
o0 n

E ] 1 Inyector CVM-F22
L-j 2 tnyector INJ1-=79,
L INJ2- 77,
INJ 3 - 80,
INJ 4 - 78,

12.12 Bobina de Encendido (Dual Coil Pack)

El sistema de encendido usa el método de descarga inductiva estatica con médulos de potencia
incorporados a la central de inyeccion.

El modo de encendido es por chispa perdida y cables de alta tension, son usados para conectar
cada bujia de ignicion al borne de alta tension correspondiente. El “Dual Coil Pack® esta
compuesto por dos bebinas de ignicion, en un Gnico cuerpo. Una bobina acciona las bujias de los
cilindros 1y 4, y la otra acciona las bujias de los cilindros 2 y 3.

El angulo de avance es calculado en funcién de las condiciones de operacion del motor.

Resistencia de cada Primario: ~ 0,5 Ohm a 20°C;
Resistencia de cada Secundario: ~ 12,0 K Ohm a 20°C;

En caso de que ocurra alguna falla en los arrollamientos primarios, pines 73 (cilindros 1y 4) 0 70

(cilindros 2 y 3) tenemos:

- Lampara Testigoo Indicadora de Averia de Inyeccién encendida;

- EDI Detecta error en la bobina correspondiente;

- Recovery: Inyectores correspondientes son desconectados, las bobinas correspondientes son
desconectadas, la estrategia de control de mezcla en loop-cerrado estd desconectada:

Pin | Descrip. Pin NCM
1 Cyl.2/13 70
2 12V CVM-F22
3 Cyl.1/4 73
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12.13 Sonda Lambda (O2 Sensor)

La sonda Lambda o sonda Oximétrica utilizada en esta instalacion es del tipo piana y es montada
en el primer trecho de la tuberia de escape, en proximidad al multiple. Este componente tiene la
funcién de informar a la central de inyeccion sobre el comportamiento de la combustion (relacion
estequiométrica). Para obtener una mezcla ideal es necesario que la cantidad de aire aspirado
por el motor sea igual a aquella teérica que sirve para quemar todo el combustible inyectado. En
este caso, el factor lambda (}) relacién entre la cantidad de aire aspirado y la cantidad tedrica de
aire (necesaria para quemar todo el combustible) es igual a 1.

Tenemos:

- & > 1 mezcla pobre (exceso de aire)
+ A =1 mezcla ideal

+ L < 1 mezcla rica (falfa de aire)

La sonda lambda, colocada en contacto con los gases de escape, genera una sefial eléctrica,
cuyo valor de tension depende de la concentracion de oxigeno presente en los propios gases.
Esta tensidén es caracterizada por una brusca variacién cuando la composicién de la mezcla se
aparta del valor A = 1. Para garantizar el rapido alcance de la temperatura de funcionamiento (~
300°C), la sonda posee una resistencia eléctrica. El calentamienio de la sonda lambda es
controlade por la central de inyeccidn proporcionaimente a la temperatura del agua (en el mapa).
La célula de medicién y el calentador son integrados en el elemento ceramico "plano”
(estratificado) con la ventaja de obtener un rapido calentamiento con una baja absorcion de la
corriente de la célula, de modo que permite el control en "closed loop" dentro de los 20 segundos
luego del arranque del motor.

Recovery
En caso de averia del elemento sensor o del resistor, es ignorada cualquier informacion
transmitida y el sistema trabaja en OPEN-LOOP.

Legandds

1 Donedores wéirisos

2 Tubo da protachn

3 Elemecdo sarsor planar

4 Tubo cerdmics da suportes
& CUpo sl g s
& Guamigac corfirrica

7 Tuta de protigha

£ ace
gt

A

LOMED  OIPF0 08030 DSEST 10N 15090 106R0
Lambids
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La sefal de la sonda lambda es una funcion de la relacion lambda, (ver diagrama), y de la
temperatura de la ceramica (350 °C = 850 °C). Por lo que puede oscilar de = 10mV a < 900mV
conforme al kilometraje. La conmutacion por parte de la ECU es reconocida si la sefial oscila de
300mV a 600mV con una frecuencia de 2 Hz + 4 Hz, debajo de! cual la sonda, con calentador
eficiente, es considerada envejecida o envenenada por plomo y debe ser substituida. La corriente
absorbida por el calentador que tiene una resistencia de 3 Q a temperatura ambiente es de =
0,5A. '
La resistencia de la sonda es comandada por la ECU con una frecuencia minima de 2Hz y un
“duty-cicle” variable en funcion de la tensién de la bateria y del ciclo de funcionamiento previsto
por las calibraciones.
En caso de “error lambda” es sefializado por ED/, antes de sustituir la sonda lambda, deberemos
controlar:
- Fuga de aire en los colectores, tabulaciones, servo-freno, descarga y recirculacién de los
vapores de gasolina;
- Estado de desgaste de las bujias de encendido;
- Puesta a punto de la correa de distribucién y posicionamiento del sensor de rotacién vy
PMS,
- Correcta presion de alimentacién del circuito de combustible.

Emision del sistema de escape

Emisséo de descargas poluentes

CO (%) HC (ppm) CO2 (%)
Pré -CAT 04-1 < 600 >12
Pos-CAT < 0,35 <90 > 13

Como se aprecia en la tabla * EMISION EN EL ESCAPE" , el convertidor catalitico es del tipo
trivalente, permitiendo reducir simultaneamente los tres gases contaminantes , como ser los
Hidrocarburos no guemados (HC), el Monoxido de Carbono { CO ), el Oxido Nitroso ( NOX } y
aumentando el valor del Didxido de Carbono (CO2) que no es nocivo para la salud humana.

La causa que provocan [a rapida destruccion del catalizador son .

- La presencia de plomo en el combustible, que baja la virtud de conversién a niveles ,que
hace inutil su presencia en el sistema.

- La presencia de nafta cruda en el convertidor. Es suficiente un poco de nafta en el tiempo
de 30 Seg., en un ambienta que esta a 800 °C ( Temperatura interna del convertidor ),
para provocar la fusion y rotura del catalizador.

No debe desconectarse, ninguna de los componentes del sistema de encendido con motor en

marcha ,( bobinas de encendido , bujias ). La sefial de la sonda lambda es visualizada en el

tester de diagnostico . La misma debe oscilar continuamente en un campo bien definido

{mezcla pobre < 0,45 y mezclarica > 0,45 ). La resistencia del calentador de la sonda

lambda es de 90 a temperatura ambiente (20 °C ) . La tensién de alimentacion es 12 V.
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En caso de que ocurra alguna falla en el pin 41 comando del calentador de la sonda tendremos:

- Lampara Testigo Indicadora de Averia de Inyeccion apagada,

- EDI Detecta error en la sonda lambda,;

- Control de la mezcla en “Open Loop™;

- Recovery: deshabilita el sistema de correccion de mezcla en loop-cerrado, deshabilita sistema
de auto-adaptacién de la mezcla.

En caso de que ocurra alguna falla en el pin 22 sefial de la sonda lambda (+), tendremos:
Lampara Testigo Indicadora de Averia de Inyeccién apagada;

EDI Detecta error en la sonda lambda,;

Control de la mezcla en “Open Loop” ;

Recovery: deshabilita el sistema de correccion de mezcla en loop-cerrado, deshabilita el
sistema de auto-adaptacién de la mezcla.

T

En caso de que ocurra alguna falla en el pino 11, masa de la sonda lambda, tendremos:

- Lampara Testigo Indicadora de Averia de Inyeccion apagada;

- EDI Detecta error en la sonda lambda;

- Control de la mezcla en “Open Loop” ;

- Recovery. deshabilita el sistema de correccidén de la mezcia en loop-cerrado, deshabilita e
sistema de auto-adaptacion de la mezcla.

Pin Descripcién Pinh NCM
1 Sefial + sonds 22
2 Masa sonda 11
3 Comando calentador 41
4 + 12V calentador NVM F11

12.14 Sensor de Detonacién {(Knock Sensor)

El sensor de detonacion es del tipo piezoeléctrico y detecta la detonacion individualmente en
cada cilindro del motor a través de la elaboracion de la sefial de ruido del motor.

Cuando la detonacion es detectada se retira el avance de encendido de un modo gradual hasta
un limite maximo, cuandc la detonacién esta ausente el avance de ignicidn originalmente
calculado es lentamente repostado. ‘

Existe un mecanismo de auto-adaptacion del sistema para compensar el envejecimiento de
componentes del motor o el uso de combustible con octanaje diferente.

Son multiples las causas que pueden llevar al surgimiento de fenémenos de detonacién:

Las elevadas temperaturas, el envejecimiento o el desgaste de los componentes mecanicos o
mas simplemente los abastecimientos con combustible de menor poder antidetonante. La nueva
estrategia de control de la detonacion, ademéas de prevenir el surgimiento de fenémenos de
detonacién persistentes, gue pueden llevar a la damnificacién del motor, tan peculiar
caracteristica de poder incrementar el avance de la ignicién mapeado hasta el surgimiento de la
detonacién inminente (punto de maximo rendimiento del motor) cilindro por cilindro. Esta técnica
gue procura el maximo aprovechamiento del motor, Heva a una reduccidon del consumo de
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combustible de aproximadamente 2%. Ei sensor de detonacién colocado en el bloque suministra
a la central de control del motor una sefial eléctrica proporcional a las “vibraciones” captadas.

Para asegurar con la maxima seguridad de identificacién, el circuito de adquisicion de la sefial es
del tipo “banda ancha”, la amplificacién de la sefial y las frecuencias del filtro son programables.
La cofreccién en el avance del encendido es hecha de manera selectiva, cilindro por cilindro. El
punto de encendido es mantenido en el valor limite y variado solamente por identificacion de un
principio de detonacion. Estan también previstos mapas autoadaptativos a zonas, funcién del
regimen de rotacién y de la carga del motor, diversificados para varios cilindros. Si fueran
necesarias fuertes reducciones del avance, la mezcla aire / combustible es proporcionalmente
enriquecida para mantener las temperaturas en la descarga dentro de los limites de seguridad
para las valvulas y el catalizador.

El auto-diagnostico en el sensor interviene si la temperatura del liquido de refrigeracion fuese
superior a 20 °C, sea con el motor parado como en funcionamiento (el valor de la sefial adquirida
no puede ser inferior a limites pré-definidos).

El sensor de detonacion es montado en el block motor, debajo de los laterales del colector de
aspiracion, entre los cilindros 2 y 3 (en posicion simétrica para permitir el reconocimiento de la
detonacién de modo analogo en todos los cilindros), donde existe un alojamiento que debe
satisfacer precisas especificaciones dimensionales y de planicidad.

El torque de apriete es de 19.6 + 4,9 Nm vy es de fundamental importancia que estos valores
sean respetados.

Recovery

En el caso de averia del sensor, la central actlia con mapas que reducen el avance de
encendido e incrementa el tiempo de inyeccion para preservar el motor. Si falla el
reconocimiento de la fase del motor, el sistema asocia de a pares los cilindros 1-4y 3-2 y
desactualiza los mapas autoadaptativos autoadaptativos.
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En caso de que ocurra alguna falia en el pin 75 (sefial} o 61 (-}

tendremos: ‘

- lLampara testigo Indicadora de Averia de Inyeccion apagada; Pino | Descricao | Pino NCM

- ED! Detecta error en el sensor de detonacion. El sistema ; I\?mai g?
assa

detecta la falla misma con la llave en marcha y el motor -
parado, el sensor es piezoeléctrico y una pequefia corriente
de manutencion es mantenida para chequear la integridad del circuito;
- Recovery: sistema de correccidon de detonacién desconectado, sistema de encendido usa
tabla de avance base diferente.

12.15 Relay Principal y de la Electrobomba de Combustible (Fuel Pump Relay T09)

Instalado en la CVM, al lado de la baterfa. E| NCM recibe una alimentacién +30 directo en el pin
28. Al colocarse la llave en MAR el NCM recibe una alimentacion +15 en el pin 38 a través del
fusible F16. A partir de allf el NCM comanda el relay a través del pin 5 enviando una sefial al
negativo para el pin 85 del relay. El pin 87 del relay alimenta a través del fusible F22 los
electroinyectores, bobinas y electrobomba de combustible, a través del fusible F11 a la
electrovalvula del canister, la sonda lambda y el sensor de presién lineal del aire condicionado. El
relay alimenta la bomba de combustible luego de que la llave de arranque sea conectada por
aproximadamente 2 segundos para hacer el presurizado del sistema, si el NCM no recibe sefial
del sensor de rotacion [uego de este periodo, el relay es desconectado, volviendo a conectar todo
luego que el NCM detecte senal del sensor de rotacion.



El sistema de alimentacion de combustible es sin retorno, con presién de trabajo de 3,5 bar,
regulado a través de un regulador de presion montado en la electrobomba, luego del filtro de
combustible.

En el sistema sin Can el relay va instalado proximo a la bateria. La ECU recibe una alimentacion
+30 directo en el pin 28 proveniente del fusible de 10 A préximo a la bateria. AL colocarse |a liave
en MAR la ECU recibe una alimentacion +15 en el pin 38, proveniente de! fusible F23 de 10 A
localizado en la caja de fusibles. A partir de alli, ia ECU comanda el relay a través del pin 5
enviando una sefial negativa para el pin 85 del relay. El pin 87 del relay alimenta la electrobomba
de combustible, los electroinyectores y las bobinas directamente a través del fusible de 15A
localizado proximo a la bateria, alimenta la electrovalvula de! canister y 1a sonda lambda.

En caso de que ocurra alguna falla en la bobina del relay tendremos:
- Lampara Testigo Indicadora de Averia de Inyeccién encendida;
- EDI Detecta error en el relay;

En caso de que ocurra alguna falla en los contactos del relay (30/87) tendremos:

- Lampara Testigo Indicadora de Averia de Inyeccién encendida: -

- EDI Detecta error en los actuadores que son alimentados por el relay (electrovalvula del
canister, bobinas e inyectores);

12.16 Relay del Compresor de Aire Condicionado (AC Clutch Relay T5)

En caso de que ocurra alguna falla en la bobina del relay tendremos:
- Lampara Testigo Indicadora de Averia de Inyeccion apagada;
- EDI Detecta error en el relay del compresor del aire acondicionado;

En caso de que ocurra aiguna falla en los contactos del relay (30/87) tendremos:

- Lampara Testigo Indicadora de Averia de Inyeccién apagada;
- EDI NO Detecta.
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12.17 Relay de la 17 y 22 velocidad del electroventilador

La central de inyeccion que controla la 12 velocidad del electroventilador a través del relay T06
y la 22 velocidad del electroventilador a través del relay T07.
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En caso de que ocurra alguna falla en la bobina del relay tendremos:
- Lampara Testigo Indicadora de Averia de Inyeccion encendida;
- EDI Detecta error en el relay de la 12 o 2® velocidad del electroventilador.

En caso de que ocurra alguna falla en el contacto del relay (30/87) tendremos:
- Lampara Piloto Indicadora de Averia de Inyeccién Apagada;
- EDI NO Detecta error en el relay de la 12 0 22 velocidad.

12.18 Conector Vehiculo — 20 pines (sistema sin Can);

Este conector posee 20 pines e interconecta el ramal del motor con el ramal del vehiculo.

PINES UTILIZADOS POR EL SISTEMA DE IN'YECCION
ELECTRONICA:

4 — SENAL (+) SONDA LAMBDA PIN 1;

5~ SENAL (-) SONDA LAMBDA PIN 2;

7 - POSITIVO DEL PIN 87 DEL RELAY PRINCIPAL P/ CALENTADOR DE
LA SONDA PIN 4 Y ELECTROVALVULA DEL CANISTER PIN 1;

8 — COMANDO (~) DEL CALENTADOR DE LA SONDA LAMBDA PIN 3;

9 - COMANDO (~) DE LA ELECTROVALVULA DEL CANISTER PIN 2;

11 - POSITIVO DEL PIN 87 DEL RELAY PRINCIPAL P/
ELECTROINYECTORES PINES 1 Y BOBINAS DE IGNIGCION PIN 2;

13 — LINEA K PARA EL PIN 3 DEL CONECTOR DE DIAGNOSTICO




12.181 Conectores debajo de la CVM (sistema con Can Venice Plus)

CONECTOR NEGRO

H- CONECTADO AL PIN 1 DEL SENSOR DE PRES]ON LINEAL ,

A - POSITIVO ELECTROBOMBA DE COMB .
B - CABO D+ CONECTADO AL ALTERNADOR .
C - LINEA K ( DIAG. SIST. INJ.ELET)

- D-CANA

" E-CANB ,

- F-NEGATIVO DA EMBREAGEM ELETROMAGNETICA DO
COMPRESSOR.

- G- NEGATIVO DO SENSOR DE VELOC.

) Y CONECTADO AL NCM PIN 4;

- CONECTADO AL PIN 3 DEL SENSOR DE PRESION LINEAL ( SENAL } Y CONECTADO AL NCM PIN 39;
J - CONECTADO AL PIN 2 DEL SENSOR DE PRESION LINEAL {+) Y CONECTADO AL NCM PIN 36;

K - CONECTADO AL BOTON DEL PANEL DEL A/C , {+)Y LONECTADO AL NCM PIN 18;

L - SENALI DEL SENSOR DE VELOCIDAD PARA BODY COMPUTER.

FR&ETI oMmMUOm >

CONECTOR GRIS

INTERRUPTOR DEL PEDAL DE FRENO PINO 3, NCM
PINO 18;

(+)} DEL POTENCIOMETRO 2 PIN 1, NCM PIN 36;
(-) DEL POTENCIOMETRO 2 PIN 5, NCM PIN 4;

(+) DEL POTENCIOMETRO 1 PIN 2, NCM PIN 10;
N.C.

N.C.

INTERRUPTOR DEL PEDAL DE FRENO PIN 4, NCM PIN
35;

SENAL DEL POTENCIOMETRO 2 PIN 6, NCM PIN 48:
{ - ) DEL POTENCIOMETRO 1 PIN 3, NCM PIN 15;
SENAL DEL POTENCIOMETRO 1 PIN 4, NCM PIN 49

SENAL INTERRUPTOR DEL PEDAL DE EMBRAGUE,
NCM PIN 45;

N.C.
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12.19 Puntos de masa

El sistema IAW 4SFB posee una masa en el block del motor C40 conectada a los PINES 1, 2, 27
del NCM para el sistema con VeNICE PLUS. En el sistemna sin CAN no existe la masa C40 y
los PINES 1, 2, 27 estan conectados al punto de masa fijado debajo de la bateria. En caso que
estas masas estuvieran desconectadas el motor no funciona.

12.20 Interruptor inercial
Sisterna sin VeNICE

El interruptor inercial esta localizado préximo al pedal de embrague y en caso de coalicidn
desconecta la electrobomba de combustible, y no destraba las puertas.

Sistema con VeNICE PLUS

El interruptor inercial esta localizado préximo al pedal de embrague y en caso de coalicion
desconecta la electrobomba de combustible, destraba las puertas, mantiene la luz interna de 1a
plafoniera encendida por 15 minutos y envia mensaje de averia para el cuadro de instrumentos.
12.21 Fusibles, Relays
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SISTEMA IAW 4SF CON VeNICE PLUS

Fusibles de reposicién

F00 -N.C

F01 - LUZ BAJA- DESEMPANADOR VIDRIO TRASERO,
LIMPIAPARABRISA,ELECTROBOMBA BIDIRECCIONAL
P/ LAVADO DE LOS VIDRIOS , ENCENDEDOR DE
CIGARRILLOS , B.C, LUZ DE DIRECCION, TRABA DE
PUERTAS , LUZ DE PATENTE Y AUTORADIO.

F02 - MOTORES DE ALZA CRISTALES DE PUERTAS.
FO3 - TERMINAL 30 DEL CONMUTADOR DE IG,

F04 - CENTRAL A.B.S

FO5-N.C

F06 -1a VELOCIDAD ELECTROVENTILADOR

FO7 - 2a VELOCIDAD ELECTROVENTILADOR .

F08 - ELECTROVENTILADOR VENTILACION

FO9 -N.C
F10 - BOCINA
F11 - SENSOR DE VEL. , CALENTADOR F22 - ELETROBOMBA DE COMBUSTIBLE,
DE LA SONDA LAMBDA, ELETR. CANISTER ELECTROINYECTORES Y BOBINA DE
F14 - LUZ ALTA DERECHA IGN. :
F15 - LUZ ALTA [ZQUIERDA F23 - CAMBIO AUTOMATICO ( N.C)
F16 - TERMINAL 86 RELAY 09, NCM PIN 8,12 F30 - FAROL DE NEBLINA
F17 - N.C. FUSIBLES PARA REPOSICION

F18 - CENTRAL INY. { MARELLI +30)

F19 - COMPRESOR DEL AIRE ACONDICIONADO
F20-N.C

F21 - N.C,

R2 -LUZ ALTA
R3 - BOCINA
RS - COMPRESOR DE AIRE ACONDICIONADO
| R6 - 1a VELOCIDAD ELECTROVENTILADOR
! R7 - 2a VELOCIDAD ELECTROVENTILADOR
| R8 - ELECTROVENTILADOR VENTILACION
| R9 - ELECTROINYECTORES , BOBINA DE IGN. , SONDA
| LAMBDA , CANISTER, SENSOR DE VELOCIDAD,
| BOBINA DEL RELAY 05 Y ELECTROBOMBA
| COMBUSTIBLE.
R10-N.C.
R14 ~ LUZ ANTINIEBLA
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CONECTOR B - 32 TERMINALES

01, 02,03 -N.C

04 - TERMINAL 87 DEL RELAY 14 - ALIMENTACION
P/ LUZ ANTINIEBLA I1ZQUIERDA.

05 - TERMINAL 87 DEL RELAY 14 - ALIMENTACION
P/ LUZ ANTINIEBLA DERECHA.

06, 07, 08 - N.C

09 - POSITIVO P/ INTERRUPTOR DE RETROMARCHA

10 - VAI P/ TERMINAL 86 DEL RELAY 08. ( ACCIONAMIENTO DEL ELECTROVENTILADOR
INTERNO ) .

11 - ENTRADA DE ALIMENTACION INT/A , PROVENIENTE DEL CONMUTADOR DE IGNICION.
VEM DEL TERMINAL 13 DEL CONECTOR A LA CP.L

12 - VAI P/ TERMINAL 86 DEL RELAY 02 -NEGATIVO P/ ACCIONAMIENTO DEL RELAY DE
COMANDO DE LUCES ALTAS.

13,14 -N.C '

15 - LINEA 50 - ENTRADA DE ALIMENTACION P/ MOTOR DE ARRANQUE (AUTOMATICO) -
VEM DEL CONMUTADOR DE ENCENDIDO , VAl P/ TERMINAL F19.

16,17, 18,19, 20 - N.C

21 - VAI P/ TERMINAL 85 DEL RELAY 03 - NEGATIVO P/ ACCIONAMIENTO DEL RELAY DE
LA BOCINA.

22 - TERMINAL 87 DEL RELAY 02 - ALIMENTACION P/ LUZ ALTA IZQUIERDA.
23 - VAI P/ TERMINAL 86 DEL RELAY 14 - NEGATIVO P/ ACCIONAMIENTO DEL
RELAY DE COMANDO DEL FARO ANTINEBLINA.

24 -N.C

25 - TERMINAL 87 DEL RELAY 02 - ALIMENTACION LUZ ALTA IZQUIERDA.
26,27 -N.C

28 -TERMINAL 87 DEL RELAY 03 - ALIMENTACION PARA BOCINA.

29 -N.C

30 - ALIMENTACION PROVENIENTE DEL CONMUTADOR DE ENCENDIDO TERMINAL
15/54. VAI PARA : RELAY 02 ( TERMINAL 85), RELAY 09 ( TERMINAL 85),
RELAY 14

{ TERMINAL 85).

31 - ALIMENTACION PROVENIENTE DE LA BATERIA ( TERMINAL A ). VAI P/
CONMUTADOR DE IENCENDIDO { TERMINAL 30).

32-N.C
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CONECTOR C - 3 TERMINALES

A - TERMINAL 87 DEL'RELAY 07 -
ALIMENTACION P/ ELECTROVENTILADOR
2a VELLOCIDAD.

B-N.C

C - TERMINAL 87 DEL RELAY 06 -
ALIMENTACION P/ ELECTROVENTILADOR 1a
VELOCIDAD.
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CONECTORE - 3 TERMINALES
A - ALIMENTACION DE LA C.P.L : LUCES BAJAS,
DESEPANADOR LUNETA , LIMPIAPARABRISA,
ELECTROBOMBA BIDIRECCIONAL P/ LAVADO DE
ILOS VIDRIOS, ENCENDEDOR DE CIGARRILLOS ,
B.C, LUZ DE GIRO,TRABAPUERTAS, LUZDE
PATENTE Y AUTORADIO.

B — ALZA CRISTALES PUERTAS DELANTERAS.

€ - ALIMENTACION P/ ELECTROVENTI.ADOR

INTERNO DEL HABITACULO ( CAJA DE AIRE)

CONECTORD -2 TERMINALES
A-N.C
B - ALIMENTACION A.B.S




 CONECTOR F - 32 TERMINALES
01-N.C o
02-N.C
L 03-N.C
04 - TERMINAL 87 DEL RELAY 05
| ALIMENTACION PARA EL COMPRESOR DEL
AIRE ACONDICIONADO. -

05 - VAl P/ TERMINAL 85 DEL. RELAY 05 - SENAL PROVENIENTE DE LA CENTRAL DE
INYECCION / ENCENDIDO ( NEGATIVO ) PARA COMANDAR EL RELAY DEL A/C

06 -N.C

07 - TERMINAL 87 DEL RELAY 09. ALIMENTACION P/ SONDA LAMBDA , ELECTR. CANISTER Y

SENSOR DE VEL..

08 -VAI P/ TERMINAL 86 DEL RELAY 09. ALIMENTACION DE LA LINEA 15/ 54 PROVENIENTE
DEL TERMINAL 30 DEL CONECTOR B.

09 - N.C.

10 - VAI P/ TERMINAL 85 DEL RELAY 09 . ALIMENTACION PROVENIENTE DE LA LINEA

15/ 54 ( TERMINAL 30 CONECTOR B).

11 -N.C,

12 -VAI P TERMINAL 86 DEL RELAY 09 . SENAL NEGATIVA PROVENIENTE DE LA CENTRAL DE
INYECCION .

13-N.C

14, 15, 16, 17 - N.C. :

18 - ALIMENTACION P/ ELECTROINYECTORES, BOBINA DE ENCENDIDO Y _
ELECTROBOMBA DE COMBUSTIBLE. . :
19 - LINEA 50 - SALIDA DE ALIMENTACION P/ AUTOMATICO DEL MOTOR DE
ARRANQUE. '

20 -N.C

21 - VAI P/ TERMINAL 85 DEL RELAY 07 ( 2a VEL. ELECTROVENTILADOR). SENAL
NEGATIVA PROVENIENTE DE LA CENTRAL DE INYECCION. |
22-N.C

23 - ALIMENTACION + 30 P/ CENTRAL DE INYECCION.

24, 25, 26, 27 -N.C / )

28 - VAI P/ TERMINAL 85 DEL RELAY 06 ( 1a VEL. ELECTROVENTILADOR) . SENAL
NEGATIVA PROVENIENTE DE LA CENTRAL DE INYECCION.

6l



ESTE CONECTOR ES UNA PRE
DISPOSICION TODAVIA NO UTILIZADA.

SISTEMA IAW 4SF SIM CAN

MAXI FUSIBLES
DE30ADE
INYECCION
ELETRONICA'Y
40 A DEL
ENCENDIDO.




RELAY DEL COMPRESOR DEL AIRE ACONDICIONADO

FUSIBLE DE PROTECCION 10 A (+ 30) PARA EL
PIN 28 ECU Y PIN 3 DE LA CENTRAL CODE E
ALIMENTACION DE LOS RELAY DE 1° Y 2°

VELOCIDAD DEL ELECTROVENTILADOR DE FUSIBLE 15 A DE PROTECCION
REFRIGERACION SONDA LAMBDA ¥ ELETROV. DEL
CANISTER.

RELAY PRINCIPAL
ELECTROBOMBA DE COMBUSTIBLE

F14 - FUSIBLE DE PROTECCION
CONECTADO AL INTERRUPTOR DE
FRENO;

F15 - FUSIBLE DE PROTECCION DEL
LED DE INYECCION;

F16 - FUSIBLE DE PROTECCION DE LA
ALIMENTACION DE LA BOBINA DEL
RELAY DEL COMPRESOR DEL A/C;
¥23- FUSIBLE DE PROTECCION DE LA
ALIMENTACION (+15) DE LA ECU, (+15)
DE LA CENTRAL DEL CODE Y BOBINA
DEL RELAY PRINCIPAL.
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12.22 Sensor de velocidad

El grafico a seguir muestra la sefial del sensor de velocidad con el vehiculo a 40 km/h. Observese
el tipo de onda cuadrada caracteristica del sensor de efecto Hall.

Alimentacién = 12V.
Amplitud de |la sefial generada =12V,

Duty cycle = 50% (Ton /Ton + Tost)
Frecuencia variable

En caso de que ocurra alguna falla en la sefial del sensor de velocidad para el B.C. tendremos

- Lampara Piloto Indicadora de Averia de Inyeccion Desconectada;
- _EDI Detecta error en el sensor de velocidad;

SYOCin:t I _SYOFF 1Bt HMOLD
SBﬂms/Dl_\rf TRIGIAL ~20IV MAMJAL

USE EXIT PREVIOUS MEX
SETUF  SCREEH  SCREEN  SCREEN

Sensor de velocidade a 40 kn/h

- Recovery: dashpot de 12 marcha es asumido para todas las marchas.
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12.23) Pin Out ECU

29

1, 2- Masa de potencia;

3- NC,;

4- Negativo pedal pot.2 y sensor de presion lineal;

5- Comando relay de la electrobomba pin 85;

6,7,8 9-NC;

10- Positivo pedal pot. 1;

11- Negativo de la seflal de la sonda lambda;

12, 13-N.C;

14- CAN A, (c/ CAN };

15- Negative pedal pot. 1;

16- N.C.;

17- Comando del refay A/C en el pin 85;

18- Interruptor pedal de freno;

19- Solicitacién insercidn det aire acondicionado

20~ Linea serial def Code ( s/ CAN );

21-N.C.

22- Senal de la sonda lambda;

23-N.C.

24-N.C.

25-CANB (c/CANY);

26- Led maxima Temperatura del motor ( s/ CAN );

27- Masa de potencia;

28- Positivo +30 p/ ECU ( con y sin VeNICE )
y central Code enel pin 3 (s/ CAN };

29,30-N.C,;

31- Sefal de rotacion p/ el cuadro de instrumentos
(s/CANY);

32- Comando relay de la 27 vel. electroventilador pin 85;

33.34-NC;;

35- Led pedal de freng;

36- Positivo pedal pot.2 y sensor de presion lineal;

37-N.C.;

38- Alimentacion +15/564 p/ ECU ( con y sin VeNICE )
y central Code en el pin 8 ( s/ CAN );

39- Sefial sensor de presion lineal;

40-N.C,;

41- Comando negativo calentador sonda lambda;

42- Comando relay de la 12 vel. electroventilador pin 85;

43- Comando negativo de la electrovéivula do canister:

44- Sefial del sensor de velocidad ( s/ CAN );

45- Sefial negativo del interruptor pedal de embrague;

48- Linea k para el conecior de diagnostico;

47-N.C.;

48- Sefial pedal pot. 2:

48- Senal pedal pot. 1;

50, 51 -N.C;

52- Negativo led averia sist. inyecci (s/ CAN);

53- Comando positivo motor B.B.W,

54- Negativo sensor rotacion/P .M.S;

55- Sefial temperatura del aire;

56- Senal sensor 2 DBW,

57- Positivo sensor 2 DBW:

58- masa sensor 1 DBW y Th2o;

59-N.C,;

60- Sefial de presion de aceite ( ¢/ CAN );

61- Negativo sensor de detonacion;

§2- Sefial sensor de presién absoluta;

B63-N.C;

64- Positivo sensor de presidn absoluta;

65- Negativo sensor de presion
absoluta;

86-N.C.;

67- Comando negativo motor D.B.W;

68- Positivo sensor de rotacion/P.M.S;

88- Senal temperatura del agua;

70- Comando bobina cilindro 2-3;

71,72 -N.C,;

73- Comando bobina cilindro1- 4

74-N.C.;

75- Sefial del sensor de detonacién;

76- Sefial sensor 1 DBW,

77- Comando electroinyector 2

78- Comando electroinyector 4

79- Comando electroinyector 1

80- Comando electroinyector 3
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