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INTRODUCCION

El por qué del cambio de carburadores a sistema de inyeccion

El cambio de carburadores a sistema de inyeccién se debe a que este Ultimo proporcion6 una mejor maner
resolver los estandares de economia y emision de combustible establecidos en el &mbito mundial. Pero
igualmente importante es el hecho de que la inyeccion del combustible es un sistema mas versatil para la
salida de éste.

La inyeccién del combustible no tiene ninguna estrangulacién, pero los aerosoles atomizan el combustible



directamente en el motor. Esto elimina la mayoria de los problemas del arranque en frio asociado a los
carburadores. La inyeccién electronica del combustible también se integra con mayor facilidad con los
sistemas de control automatizados del motor, porque los inyectores se controlan mas facilmente que un
carburador mecéanico con agregaciones electronicas.

La inyeccién de combustible Multiport (donde cada cilindro tiene su propio inyector) proporciona una mezcl:
uniformemente distribuida de aire y combustible a cada uno de los cilindros del motor, lo que mejora su
potencia y funcionamiento. La inyeccion secuencial del combustible (donde la salida de cada inyector
individual es controlada por separado por la computadora y medida la secuencia de salida al motor) mejora
potencia y reduce las emisiones. Existen también algunas razones validas de la ingenieria para usar la
inyeccion del combustible.

ANTECEDENTES

Los primeros sistemas de inyecciéon del combustible eran mecanicos y mas complejos que los carburadore:
Por lo tanto, eran costosos y su uso limitado. Chevrolet introdujo la mecénica Rochester del sistema poster
de inyeccion del combustible en 1957, y se convirtio en la disposicion "caliente" en los Corvettes a mediado
de 1967.

Los europeos, sin embargo, eran los verdaderos lideres en tecnologia de inyeccion de combustible. Bosch
ofrecié un primer sistema electrénico en Volkswagen Squarebacks a finales de los afios 60 y principio de lo
70. Para comienzos de los afios 80, casi todos los fabricantes de autos europeos utilizaban un cierto tipo de
sistema de inyeccién del combustible Multiport de Bosch. A mediados de los ochenta, los fabricantes de au
dieron vuelta "a la inyeccion del cuerpo de la valvula reguladora” como un sistema transitorio, fue asi como
paso de carburadores electromecanicos a inyeccion del combustible.

TIPOS DE INYECCION

Inyeccidn del cuerpo de la valvula reguladora

La inyeccién del cuerpo de la valvula reguladora es como un carburador, excepto que no tiene envase de
combustible, flotador, valvula de aguja, medidor, chorros del combustible, bomba del acelerador o
estrangulacion. Eso es porque la inyeccion del cuerpo de la valvula reguladora no depende del vacio del m
o del medidor para la medicién del combustible.

El combustible se rocia directamente en vez de ser sacado al vacio. Un sistema de salida del combustible ¢
inyeccion del cuerpo de la valvula reguladora consiste en un cuerpo de la valvula reguladora con uno o dos
inyectores y un regulador de presion. La presion del carburante es proporcionada por una bomba eléctrica.
una disposicidn relativamente simple y causa pocos problemas, pero no proporciona todas las ventajas de |
multiport o de un sistema de inyeccién secuencial de combustible.

Inyeccién Multiport

El siguiente paso de la inyeccion del cuerpo de la valvula reguladora fue la inyeccién multiport. Los motores
con este tipo de inyeccidn tienen un inyector de combustible separado para cada cilindro, montado en el
multiple o la pista de producto sobre el acceso de éste.

Asi, un motor de cuatro cilindros tendria cuatro inyectores, un V6 tendria seis inyectores y un V8 tendria oc
inyectores. Los sistemas de inyeccion multiport son mas costosos debido al nimero agregado de inyectore:
Pero tener un inyector separado para cada cilindro proporciona una gran diferencia en el funcionamiento. E
mismo motor con la inyeccion multiport producira 10 a 40 caballos de fuerza mas que uno con inyeccién de
cuerpo de la valvula reguladora, debido a una mejor distribucién de combustible de cilindro a cilindro.
Inyectar el combustible directamente en los accesos de producto también elimina la necesidad de



precalentamiento del multiple del producto puesto que solamente el aire atraviesa el multiple. Esto,
alternadamente, proporciona mas libertad para templar la plomeria del producto al esfuerzo de torsion del
maximo del producto. También elimina la necesidad de precalentamiento del aire entrante forzandolo a pas
a través de una estufa alrededor del mdaltiple del extractor.

Hay otras diferencias entre los sistemas de inyeccion multiport. Una es la manera como se pulsan los
inyectores. En algunos sistemas, todos los inyectores se conectan juntos con alambre y se pulsan
simultdneamente (una vez cada revolucién del cigtiefial). En otros, los inyectores se conectan con alambre
separado y se pulsan secuencialmente (uno después del otro en su orden respectivo de la despedida).

A partir de 1988 VW introduce el sistema Fuel Inyection en carrocerias como el Golf GL y posteriormente e
Jetta. De aquel entonces a la fecha se ha introducido este sistema a las diversas carrocerias que encontrar
actualmente como Golf GL, Golf GLS, Jetta Nacional y Pointer. Todos estos vehiculos vienen equipados cc
distintos motores, asi como también distintos sistemas de inyeccion cada uno de ellos. En la actualidad tod
los sistemas utilizados en los vehiculos Volkswagen son:

a) Digifant.

b) Digiplus.

¢) Mono Motronic.
d) Ke motronic.

e) 2.0 Lts.

f) F.B.U.

g) Magneti Marelli.

Estos son los distintos sistemas utilizados en los diversos motores de inyeccién electronica de combustible
los vehiculos VW a la fecha, pero todos ellos tienen en comin el mismo principio de operacion del sistema,
asi como casi la misma cantidad de componentes con los que cuenta cada uno de los sistemas. Por lo tant
gue los motores utilizados en los distintos vehiculos VW estan equipados con distintos sistemas de inyeccic
esto los hace que sean distintos unos de otros, pero como se emplea el mismo principio de operacién, el
entendimiento de uno de ellos ayuda a comprender a todos los demas sistemas.

OPERACION.

Los componentes de la inyeccion DIGIFANT, es la unidad de mando que envia a algunos sensores, un volt
de referencia para que éstos sensores, en base a su propia estructura, modifiquen ese voltaje y pueda sent
cambio la unidad de mando, o envia su sefal propia para que la unidad procese esas sefiales a fin de efec
el mando de los elementos controlados que también estdn montados en el motor. Con ello queda estableci
momento de inyeccion, el tiempo de encendido y la estabilizacion ralenti correctos.

En las unidades VW Sedan y Combi modelos 1993 encontramos aplicado el sistema de fuel inyection. El
motor de estos vehiculos cuenta con el sistema de inyeccion electrénica de combustible, el cual es controla
por una computadora denominada como DIGIPLUS.

El Digiplus es el control principal de sistema, el cual se encarga de controlar a los distintos sistemas del mo
como los son:

@ Sistema de Combustible.

@ Sistema de Encendido.

@ Sistema de Admision de Aire por Ralenti.

@ Dispositivos Anticontaminantes.

@ Auto diagnostico (solo con la computadora denominada V.A.G 1551).

Aunque el digiplus aparentemente es igual en él sedan y en la combi, no es compatible su reemplazo o
intercambio entre los mismos, ya que existen pequefas diferencias en cuanto a la programacion de cada u



de ellas. Es decir, que tanto el tamafio, forma y conector de la computadora son iguales, pudiéndose coloce
forma equivocada.

La unidad de mando MONO MOTRONIC tiene por objeto realizar el control total de la entrega de
combustible al motor y del avance de el tiempo de encendido. Se sirve para ello de una pequefia computad
llamada Unidad de Mando y de diversos componentes electrénicos, eléctricos y mecanicos. La unidad usa
serie de componentes llamados sensores para detectar las condiciones en que el motor ha de ser operado
conductor. La unidad hace algunas operaciones matematicas para calcular la operacién del motor, luego us
otra serie de componentes llamados actuadores, que reciben instrucciones de tal unidad de mando para qu
éstas realicen el control del motor, es decir la entrega de combustible y el momento o avance del encendidc
Todo ello es con el fin de lograr que el motor funcione de la mejor manera posible, emita la menor cantidad
contaminantes al ambiente y a la vez tenga mayor durabilidad. La unidad utiliza las sefales de los sensore:
para calcular la duracién del intervalo de inyeccién y el momento de encendido, los sensores producen dos
clases de informacién segln su importancia para el funcionamiento del motor.

El sistema de inyeccién KE-MOTRONIC aparece en el afio 1991 en los autos Passat. Estos autos son
importados de Alemania para el mercado de México. Los mismos utilizan motores de 2.0 litros y 16 valvulas
a la cabeza, la inyecciéon de gasolina se realiza por medios mecanicos y con control electrénico. La primera
serie de importacién fue en 1991, y en 1992 se realiz6 la segunda serie. Debido a que solo se vendi6 dos a
son pocos los autos pasta que circulan. La unidad electronica de control de la primera serie de importacion,
incluye el programa "memoria de averias

El motor de 2.0 Its su sistema de encendido e inyeccion esta equipado con la unidad de mando MOTRONI(
esta equipada con memoria de averias, misma que debera consultarse antes de realizar cualquier tipo de
investigacion y correccién en el sistema de inyeccion. Los componentes del sistema que se registran en la
memoaria de averias al momento de presentar unas fallas son:

— Sensor de Velocidad.

— Sensor de Revoluciones del Motor.

— Sensor de Efecto Hall.

— Potenciémetro de la Mariposa.

— Sensor de Temperatura del Motor.

— Sensor de Golpeteo.

- Sonda Lamda.

— Sensor de Temperatura del Mdltiple de Admision.
- Vélvula Estabilizadora de Ralenti.

El sistema de inyeccién F.B.U lo encontramos en los vehiculos Jetta y este es de importacién teniendo cornr
caracteristica principal que es de tipo de inyeccion simultanea con los siguientes sensores:

e Sensor N.T.C-2
— Sensor N.T.C-1
— Captador de Efecto Hall.
— Sonda Lambda.
— Sensor de Detonacion.
— Conmutador de Ralenti.
— Conmutador de Plena Carga.
— Potenciémetro de flujo de Aire.



El sistema de inyecciéon MAGNETI-MARELLI es un desarrollo el consocio VW especificamente disefiado
para Volkswagen de Brasil, para ser empleado en el motor 12 que se instala en el nuevo Pointer. Este nuev
sistema de inyeccién y encendido viene a integrarse a la amplia familia de sistemas de inyeccion de la VW
gue se emplean en México tal como el Digifant, el Digiplus, el Mono—motronic, el Motronic, vy el
Ke—-motronic. El sistema Magneti Marelli presenta cambios relevantes en algunos de sus componentes y er
algunos de sus procedimientos de comprobacién, tales como para verificar y ajustar el tiempo de encendidc
del motor, por mencionar uno.

SENSORES Y ACTUADORES VW POINTER. (MAGNETI-MARELLI)



1 Masa de la Unidad de mando 1AVB (J382)

2 Negativo del Relé de inyeccién (J 16) y funcion Power L
3 Negativo pulsante de la Vélvula de filtro de carbdn activ
4 Vacio

5 Masa de sensores

6 vaclo

7 vacio

8 Positivo 5V del sensor de la presién en el colector (G71)
9 Positivo 5V del sensor de la posicién de la mariposa (GE
10-13 Masa electrénica de inyectores No.3, No.4, No.2, |
14 Salida de senal para el Tacémetro

15 Linea K de comunicacién VAG 1551/15652

16 Entrada de la seial Hall

17 Sefial del sensor de carga en el colector (G71)

18 Salida para el motor de paso (estabilizador de ralenti)
19 Salida para el motor de paso (estabilizador de ralenti)
20 Negativo de salida para el relé de plena potencia

21 Salida para el motor de paso (vélvula estabilizadora de
22 Salida para el motor de paso (valvula estabilizadora de
23 Positivo de alimentacion a la unidad TAVB (J382)

24 Masa para el transformador de encendido (N152)

25 vacio

26 Negativo para el relé de la bomba de combustible (J17
27 vacio

28 vacio

29 Positivo 12V Para el sensor Hall (G40)

30 Sefial negativa del Shorting Plug

31 vacio

32 Apantallado (-) del sensor de detonacion (G61)

33 Apantallado(-) de la sonda lambda (G39)

34-37 vacio

38 Sefial del sensor de temperatura del motor (G62)

39 Sefial del sensor de temperatura del aire (G42) .

40 Sefial de la posicién de la mariposa (G69)
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SENSORES MIXTOS.

Los sensores como sabemos son un elemento basico de registro de informacién o sefales que envian a la
unidad de control para que este lo analice y erogué, el procedimiento de diagnostico y a la vez si es el caso
reparacion del cualquier elemento del motor, en el motor de VW Pointer encontramos sensores llamados
mixtos que son integrados por los siguientes:

. Sensor de Carga en el Mdltiple de Admision.

. Sensor de Temperatura del Aire Admision.

. Sensor de Detonacion o Cascabeleo.

. Sensor de Oxigeno.

. Sensor de Temperatura del Motor.

. Potenciémetro de la Mariposa.

. Interruptor del Aire Acondicionado.

No ok, WN P

Sensor de carga en el multiple de admision y sensor de temperatura del aire admision:

Estos dos sensores se encuentran integrados en un solo componente que se ubica sujeto al multiple de
admisioén. Su configuracién es muy similar a un sensor MAP de la ford. La funcion del sensor de carga es
informar a la computadora sobre las variaciones de presién en el maltiple de admisidon. La funcion del sensc
de temperatura del aire es la de transmitir a la computadora la temperatura del aire. Con estos datos la
computadora puede calcular el tiempo de inyeccion y efectuar las modificaciones del avance del tiempo de
encendido. El sensor de carga tiene en su interior un diagrama que por un lado esta sometido al vacio del
motor y por el otro tiene un cristal piezoeléctrico. El sensor de carga recibe un VREF de 5.0 V provenientes
de la computadora. El cristal piezoeléctrico modifica ese VREF en funcién de la flexion del diagrama causa
por la presidn variable en el multiple de admisién. La tension eléctrica modificada es enviada a la
computadora e interpretada como la carga del motor. La tensidn eléctrica hacia la computadora debe variar
entre 0.25v en ralenti hasta 4.8v en la aceleracién plena. El sensor mixto tiene cuatro terminales, a través d
una ellas recibe el VREF de la computadora. Por otra terminal la computadora alimenta una tierra, por una
tercera se transporta la sefial de las variaciones de vacio hacia la computadora. La cuarta terminal transpot
sefial de la temperatura del aire hacia la computadora.

2’. El sensor de temperatura del aire pertenece a los sensores tipo termistor. Esto quiere decir que el sensc
varia su resistencia eléctrica al modificarse la temperatura del aire. Con una temperatura del aire baja el se
debera mostrar una resistencia alta y una sefial de voltaje alto. Al calentarse el aire de admision, el sensor
mostrara una resistencia baja y un voltaje de sefial bajo también. El dato de temperatura es indispensable
gue la computadora pueda calcular la masa de aire entrante del motor. Esto es porque el aire fri6 tiene may
densidad de oxigeno y necesita mas combustible para lograr el punto estequiométrico. En contra parte el ai
calienta tiene menos densidad de oxigeno requiere menos combustible para la combustién. Cuando fallan |
sefiales del sensor mixto, la computadora entra en programa de emergencia "Go Home". Para ello, la
computadora utiliza los valores prestablecidos para la presion en el multiple y la temperatura del aire graba
en memoria.

Sefiales de voltaje del sensor de carga de acuerdo a las variaciones de vacio en el multiple de admision.

PRESION ( MmHg ) VOLTAJE

200 26vaz2iv
300 20vaz2lyv
400 l4valbyv




Variaciéon de la resistencia e acuerdo a la temperatura del aire.

TEMPERATURA RESISTENCIA

10 3.2 a4.38 Kohms
25 1.74 a 2. 37 K ohms
40 0.35 a 0.46 K ohms
85 0.24 a 0.27 K ohms
100 0.16 a 0.18 K ohms

Sensor de detonacion.

El sensor de detonacién/cascabelo (vw lo identifica también como sensor de picado), sirve para informar a |
computadora cuando se presenta una vibracion mecanica producida ya sea por combustion anormal o por
algun componente flojo o desgastado en el motor. Con el dato del sensor de detonacion, la computadora
retrasa el tiempo de encendido, entre 1° y 1.5° comenzando con todos los cilindros, procediendo a identific:
el cilindro con detonacion.

Cuando lo identifica, retrasa el tiempo de encendido entre 1° y 1.5° solo en esos cilindros. EI maximo retras
de la chispa se da alrededor de los 15°. Una vez desaparecida la accién de la detonacion, la computadora
recuperando el avance del tiempo de encendido en pasos de 0.5° (medio grado) cada vez que se cumplen
PMS en el cilindro con detonacién. Su apriete debe tener un rango de alrededor de las 28 Ibs. Si est4 fuera
esa especificacion, la sefial del sensor no sera certera y el calculo del tiempo tampoco. El sensor de detone
genera su propia sefial de voltaje.

Cada vez que se registra detonacion el sensor produce una sefal eléctrica. Cuando la computadora recibe
sefal de voltaje del sensor, sabe que el motor tiene detonacién. El sensor tiene dos terminales de conexion
una de ellas transporta la sefial de detonacién a la computadora. La otra refuerza la sefal (tierra de sefial o
aislada). Un tercer alambre sé conececta a la computadora, mismo que funciona como un blindaje que evit:
gue la sefial se distorsione o se pierda en su recorrido hacia la computadora.

Sensor de oxigeno ( Sonda lambda).

La funcién del sensor de oxigeno es informar a la computadora sobre la cantidad de oxigeno que transport:
los gases de escape. Se encuentra montado en el tubo de escape antes del catalizador. Este sensor de oxi
pertenece a los sensores electro calentados, es decir, recibe alimentacién eléctrica desde el relevador de |z
bomba para que alcance en un corto tiempo su temperatura de trabajo.

Con la sefial del sensor de oxigeno, la computadora establece el control del tiempo de inyeccion (ancho de
pulso de inyectores) y con ello logra mantener la mezcla dentro del rango estequiométrico de 14.7 a 1. Cua
se acelera subitamente o la mariposa de aceleracién pasa por encima del 70 % de abertura, la computador
ignora la sefal del sensor, lo mismo hace cuando adn el sensor no alcanza su temperatura para generar Se
En este ultimo caso la computadora utiliza los valores preprogramados en su memoria.

Cuatro terminales para conexion utiliza el sensor de oxigeno electro calentado. A través de una terminal el
sensor recibe los 12.0 v provenientes del relevador de la bomba. Por otra terminal recibe una tierra fisica. F
una tercera terminal transporta la sefial a la computadora, y por la cuarta terminal recibe una tierra aislada,
decir, tierra proveniente de la computadora. Los dos alambres de sefial estan protegidos con un blindaje
metalico para evitar fenbmenos parasitos (interferencias electromagnéticas) que alteren la interpretacion pc



parte de la computadora.

El sensor de temperatura.

Es una TERMISTANCIA o sea una resistencia variable NO LINEAL esto es que no sera proporcionalmente
correlativa la lectura de la medicién con respecto al efecto que causa la sefial en este sensor, ejemplo si
tuviéramos que medir temperaturas desde 0° a 130° no sera 1v =a 0°, 2,5v = a 65° y 5v = a 130°, sino que
preparado para enviar sefiales a la UC entre 1 y 5 v y ésta sera la encargada de decidir que correccion
efectuara con los distintos actuadores. RESISTENCIA o VOLTAJE son las funciones del TESTER que se
pueden utilizar para su control ya que éstos funcionan con 5 v., que fueron reducidos de los 12 v de la bate
por la UC y es la ideal por lo pareja ya que no sufre las variaciones del acumulador.

TERMISTANCIA COEFICIENTE POSITIVO (Sube temperatura, sube resistencia)
La lectura en el téster sera una baja de tensién a medida que calentamos el sensor.
TERMISTANCIA COEFICIENTE NEGATIVO(Sube temperatura, baja resistencia)
La lectura en el téster sera inversa a la anterior.

Sensor TPS ( Potencibmetro de Mariposa )

Este es un potenciémetro variable o sea que en su recorrido la resistencia debera cambiar de mayor a mer
su resistencia.

Los valores iniciales para tener en cuenta son los siguientes verificar con osciloscopio o tester de aguja que
este no este cortado en su recorrido este valor se representara como un corte en la carrera del potenciéme
de ralenti a plena carga.

Estos valores de inicio se deberan cotejar en los manuales estos cambian dependiendo del modelo del veh
pero para tener una base estos deberan estar dentro de los 0.6 Volt a 0.9 Volt con mariposa cerrada.Este v
deberd ser siempre y teniendo en cuenta que la mariposa se debera encontrar levemente abierta 0 sea con
una segunda boca de un carburador.

Si esto no fuera asi este presentaria una falla que el motor de pasos trataria de controlar no pudiendo asi
controlar este ralenti que puede sé o que se pare el motor o que se quede acelerado.

Es una resistencia variable LINEAL, o sea que variara la resistencia proporcionalmente con respecto al efe
gue causa dicha sefial. También es una resistencia LINEAL un caudalimetro.

SENSOR HALL

Enviara una sefial digital, que en un osciloscopio se vera como una onda cuadrada.
El sensor de EFECTO HALL contara siempre con una alimentacién de energia. Es un cristal que al ser



atravesado por lineas de fuerza genera una pequefia tensidn, activando un transistor que permite enviar un
sefal con la energia de alimentacion. En todos los sensores de EFECTO HALL veremos tres conexiones:
masa, sefial y alimentacion, por lo tanto para probarlos debemos conectar el positivo del téster en la conexi
de salida de sefal, el negativo a masa y alimentarlo con 12 v., controlar tensién. También se puede control:
en funcion Hertz. Fig. 3.2.2

Las lineas de fuerza atraviesan el cristal, pero estas se veran interrumpidas al girar la campana metalica e
interponer las aletas entre el iman y el sensor, generando asi "golpes de tension" que seran tomadas por la
como una sefal digital, que en el osciloscopio se veran como una onda
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Sensor Combinado

Sensor de carga en el Multiple de
Admision (G71)

Temperatura del Aire (G42)

Sensor Hall de Rotacion y Posicion del
Cigtienal (G40)

Sensor lambda (G39)

Sensor de Picado (G61)

Sensor de la Temperatura del
Motor (G62) Y7

Potenciémetro de la Mariposa (G69) 6




BOMBA DE COMBUSTIBLE

Esta bomba de combustible de dos estados ( biescalonada ) con sensor de nivel incorporado trabaja ijada
un anillo enroscado inmersa en el depdsito plastico de combustible posee una cuba de abastecimiento que
garantisa la alimentacién de la bomba aun cuando el nivel de combustible del depésito se encuentre muy b

Posee un caudal elevado que procura permitir la modulacion de la pres6n en cualquier regimen de trabajo «
el motor asi como el emfriamiento de la bomba eléctrica

Bomba -

Medidor del /Ji
Nivel de
Combustible

RIEL DE INYECTORES

El combustible presurisado por la bomba llega hasta el tubo distribuidor. En el a través del regulador de
precion la precion del trabajo es garantizada para poder atender todos los regimenes de trabajo del motor
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alimentar los inyectores

REGULADOR DE PRECION

Este regulador controla la precion y el caudal de el combustible para el tubo distribuidor. Para esto, ella pos
una conexion de vacio a trabés de una mangera con el multiple de admision que hace que la precion de tra
de los inyectores se adecUe a la carga exigida de motor.

Para medir la precion de trabajo del sistema existe, en el tubo distribuidor una valvula Schrader ( tipo pivote
gue permite el acoplamiento de la manguera de el manémetro.

INYECTORES

Se encuntra compuesto de una valvula elctromagnetica de tipo selenoide abierto — cerrado las valvulas
inyectores PICO son haci conocidas por ser mas compactas que las convencionales. Esas valvulas son
respoinsables de la dosificacion y atomosacion del combustible en el conector de admisién a través de el
mando del tiempo de inyeccidn (ti). Estas atomisacion y dosificacién son obtenidas a través de cuatro orifici
calibrados existentes en su cono de pulverizacién que produce un cono de 30°.

Las valvulas inyectoras del primero y cuarto cilindro poseen un protector de nylon que tiene la funcion de
actuar como barera térmica para estos inyectores impidiendo que el calor disipado por el colector de escap
los alcance directamente.

Otra funcion importante de estos protectores es la de actuar tambien como separadores de los inyectores €
relacion al tubo distribuidor de combustible garantizando que el hemertizado e el sistema se mantenido por
o'rings.

La alimentacion electrica de las valvulas inyectoras depende de el relevador de la bomba de combustible pi

enviar la linea de positivo y del pulso negativo para formar el tiempo de inyeccién ( ti ) que es enviado por I
unidad de mando del sistema
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CUERPO DE MARIPOSA DE ACELERACION

El sistema 1AVB posee como elemento dosificador de aire un cuerpo de matiposa fundido en aleacion liger
de aluminio con mariposa unica.

El funcionamiento evolutivo se da a traves de la mariposa que actua progresivamente en funcion del perfil
interno de el cuerpo de mariposa.

Hasta los 43° de apertura progresivamente se lleba acabo una entrada mayor de aire por la parte inferior de
mariposa hasta que el flujo total ocurra. Con esta construccion se garantiza mayor progresividad al paso de
régimen de trabajo del motor

Al rebasar los 43° de apertura de la mariposa del acelerador se lleva acabo la entrada de aire por la perifer
la mariposa conforme la configuracion esférica del flujo principal del cuerpo.

Los cuerpos de mariposa a pesar de las semejanzas fisicas entre los diversos motores poseen diferencias
calibracion que varian de acuerdo con la cilindrada y tipo de combustible

14



15



—

—
0

Transformador de
Encendido (N152)

Inyectores de Coml

‘1} » N30, N31, N32, N:

Relé de la Bomba
de Combustible (J1

Bomba de Combus

Valvula de Purga d
de Carbon Activads

Motor de paso V6(
Estabilizador Balen



APARATOS DE DIAGNOSTICO VAG=1551 Y VAG=1552
A) PROGRAMAS

1. Transmisién Réapida de Datos.
2. Codigos Intermitentes.
3. Identificacion.

B) CODIGOS DE DIRECCION.

O1Electrénica del Motor.
02 Electrénica del Cambio.
03 electrénica de Freno.
15 Airbag.

C) CODIGOS DE FUNCION.

02 Consultar Memoria de Averias.

03 Diagnostico de Elementos Actuadores.
04 Iniciar el Ajuste Basico.

05 Borrar Memoria de Averias.

06 Finalizar la Emision.

08 Leer el Bloque de Valores de Medicidn.

Al) PROGRAMAS. Previo se indican los digitos que nos dan acceso a los programas del aparato. Todas la
funciones del lector de averias (VAG) estan grabadas en una tarjeta de programa (software). Esta tarjeta se
instala en la parte trasera superior del aparato y esta protegida por una tapa, (VAG-1551). El VAG-1552 la
tarjeta se instala en un costado de la seccidén que contiene las teclas numéricas y también esta protegida p«
una tapa. La ventaja que ofrece esta tarjeta es que su informacién esta grabada en espafol. También se pt
conseguir grabada en otros idiomas.

I. TRANSMISION RAPIDA DE DATOS (pulse tecla No 1): Este programa nos proporciona un contenido
informativo amplio y de respuesta rapida, en combinacién con los manuales de servicio y comprobacién se
acelera el proceso de localizacion de fallas. Este programa es el de mayor empleo.

Il. EMISION DE CODIGOS INTERMITENTES (pulse tecla No 2): Este programa no se utiliza actualmente
en México para la localizacion de fallas. Es un programa de respuesta lenta y consiste en la emision de 4
digitos que van del 1 al 4, éstos nos indican que un componente o circuito tiene alguna averia, ejemplo:
cédigo intermitente 2142, el cual corresponde al sensor de golpeteo. Las unidades de mando (UEC) instala
en México no tienen el programa para emision de cédigos intermitentes.

lll. AUTOTEST (pulse tecla No 3): Este programa se utiliza para que el mismo aparato sé autoverifique, est
es, compruebe sus funciones eléctricas internas. Pulsando la tecla se finaliza el Autotest.

IV. CODIGOS DE EMPRESA-identificacion—(pulse tecla No 4): Dentro de este programa se muestra, que ¢
puede borrar o se puede grabar el nombre de la empresa propietaria y usuaria del aparato.

B1) CODIGOS DE DIRECCION: Se indican los digitos (2) que nos dan entrada a los diversos sistemas
electrénicos que estan montados en el automovil.

|. CODIGO ELECTRONICA DEL MOTOR (pulse tecla 0 y 1): En este codigo se trabaja todo lo
correspondiente a los sistemas de inyeccion y el encendido montado de los motores.
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[l. CODIGO ELECTRONICA DEL CAMBIO (pulse teclas 0y 2): En este codigo se trabaja todo lo
correspondiente al sistema de control electrénico de la caja de cambios automatica.

[1l. CODIGO ELECTRONICA DE LOS FRENOS -ABS- (pulse teclas 0 y 3): El sistema de antibloqueo de
los frenos se trabaja en ente cédigo. Actualmente el Jetta VR6 es el Unico auto de la volkswagen que
incorpora este sistema.

IV. CODIGOS DEL SISTEMA AIRBAG (pulse tecla 1 y 5): El sistema de seguridad de bolsas de aire se
verifica en este codigo.

C1) CODIGOS DE FUNCION. Se indican los digitos que nos dan acceso a las funciones del modo de uso ¢
donde podemos efectuar varias operaciones y donde el aparato nos muestra varias informaciones.

I. CONSULTAR MEMORIA DE AVERIAS-cAdigos de falla—(pulse teclas 0 y 2): Ambos aparatos (1551 y
1552) nos comunican de inmediato el nUmero de cddigo de falla y el texto correspondiente a la averia. Al
pulsar la tecla "print", el aparato VAG-1551 imprime en el papel el nimero del codigo de falla memorizandc
en la unidad de mando. El VAG-1552 no tiene integrada la impresora.

« |l. DIAGNOSTICO DE ELEMENTOS ACTUADORES (pulse teclas 0 y 3): Utilizando esta funcién
podemos efectuar un diagnostico de funcionamiento de algunos de los elementos controlados o
actuadores. El aparato activa a la unidad de mando para que ésta active a los componentes.

1. INICIAR EL AJUSTE BASICO (pulse teclas 0 y 4): Al utilizar esta funcién podemos verificar y
corregir el tiempo de encendido del motor. En la mayoria de los sistemas de inyeccion volkswagen ¢
hace indispensable utilizar esta funcién para poder verificar y corregir el tiempo de encendido del
motor. Al usar esta funcién automaticamente desconectamos la funcién reguladora que efectia la
unidad de mando en la marcha minima (ralenti), el avance y la regulacion lambda (ajuste del tiempc
de inyeccion en base al sensor de oxigeno). Efectlie esta funcién Gnicamente cuando el motor esté |
temperatura de operacion.

IV. BORRAR LA MEMORIA DE AVERIAS (pulse teclas 0 y 5): Una vez reparada la averia utilice
esta funcion. Con ella se borra de la memoria de la unidad de mando la veria memorizada. Es
excelente practica consultar la memoria de averias antes de realizar el borrado de cédigos de fallas,
para prevenir borrados accidentales antes de realizar reparaciones. La unidad de mando mantiene |
memoaria aun al desconectarse la bateria. Se debe borrar la memoria de averias después de efectus
reparaciones relativas a las averias memorizadas.

V. FINALIZAR LA EMISION (pulse teclas 0 y 6): Con esta funcion da por terminado nuestro trabajo
dentro del sistema electrénico seleccionado, al aplicarlo guedamos fuera del sistema seleccionado
aparato queda listo para seleccionar cualquier otro cédigo de direccion.

VI. LEER BLOQUE DE VALORES DE MEDICION (pulse teclas 0 y 8): En esta funcion, la ECU

nos muestra muchos valores de medicion que nos indican el estado de funcionamiento del sistema
de los sensores. A la vez certificamos que la unidad de mando est recibiendo las sefiales de los
sensores y esta procesando esos datos. Estos pueden ser empleados para facilitar la localizacion d
averias.

v TECLAS DE COMANDO.

@ TECLAS DE 1 AL 0: Se emplean para seleccionar numéricamente los programas, los codigos de
direccion y las funciones grabadas en el software de la unidad de mando.

@ TECLA C: Es el borrador del aparato. Usando esta tecla, se puede borrar algin dato erréneo que
haya ingresado antes de oprimir la tecla Q.

@ TECLA Q: Se usa para confirmar, aceptar los datos ingresados (ENTER). Después de pulsar este
tecla ya no se puede borrar lo ingresado, es decir, no esta disponible mas la tecla C para el dato ya
ingresado.

@ TECLA : Esta tecla nos permite continuar con las diferentes funciones dentro del programa.

@ TECLA HELP: Pulsando esta tecla se obtienen las instrucciones de uso, las que facilitan los paso
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seguir por el usuario a través de las mdltiples funciones.
@ TECLA PRINT (solo VAG 1551): Pulsando la tecla la impresora graba los textos de las
instrucciones de uso, los relacionados a los cddigos de falla y a los valores de medicion.

Los aparatos para verificacién y autodiagndstico utilizan 2 tipos de arnés conector que se usaran de
acuerdo al afio del automovil. El arnés conector que utiliza 3 conectores en su extremo, de color azt
negro y blanco, se emplearan en autos hasta el afio 1993. el arnés conector con conector cerrado o
Unico de 16 contactos se emplearan para autos 1994. para realizar la conexién del arnés conector 3
conectores de color, se procede como se indica: Conectar primero el enchufe de color negro, éste
proporciona corriente para encender el aparato. Se conecta después el enchufe de color blanco, ést
nos conecta directamente a la unidad de mando. El enchufe de color azul no tiene actualmente uso
los autos producidos en México.

MEDIDAS DE SEGURIDAD PARA SISTEMAS COMPUTARIZADOS.

Cuando se trabaja en vehiculos que tienen controles electrénicos para el motor, se deben
tomar ciertas precauciones para evitar un dafio accidental en cualquiera de sus componentes, en especial
computadora o unidad de mando.

PRECAUCIONES.

- Antes de desconectar o conectar sensores 0 la unidad de mando, se verifica que el switch de encendido €
cerrado, ello evitara que una descarga de voltaje o un voltaje transitorio queme los transistores u otro
componente de estado sélido.

- No se desconectan los cables de las bujias mientras el motor esté trabajando, ya que puede formarse altc
voltajes en forma de arco dentro del distribuidor y dafar los componentes, amenos de que se reciba una
sorpresa muy electrizante.

- Para prevenir la formacién de arcos de corriente al efectuar la prueba de compresion, se desconecta el
transformador de encendido y se conecta a masa el cable central que llega al distribuidor.

- No se deben efectuar soldaduras de arco sobre un auto equipado con una computadora o unidad de man
menos que se desconecte primero. Si no se desconecta cuando se realice la soldadura se fundiran los circt
internos.

- No es recomendable pasar corriente a un vehiculo equipado con computadora; si se intenta se corre el rie
de dafiarla en especial cuando el auto con computadora tiene falsos contactos de cualquier indole en el circ
de la o las computadoras, o en la bateria. Lo mas seguro es desmontar la bateria y ponerla a cargar. O mol
otra bateria que este bien cargada.
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