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INFORMACION GENERAL

1.0 INTRODUCCION

Los procedimientos contenidos en este manual
incluyen especificaciones, instrucciones y graficos
necesarios para diagnosticar el Sistema de meca-
nismo de transmisiéon (PCM). Los diagnosticos de
este manual se basan en la condicién o sintoma de
fallo presente en el momento de efectuar la diagno-
sis.

Al escoger el recorrido para realizar los diagnos-
ticos, sirvase seguir las recomendaciones que se
ofrecen a continuacion.

1. En primer lugar, asegurese de que la DRBIII®
establece comunicacion con los médulos apropia-
dos; es decir, si la DRBIII® visualiza una condi-
cion de “Falta de respuesta”, debe diagnosticar
primero esto.

2. Lea los DTC (cédigos de diagndstico de fallos)
empleando la DRBIII®.

3. Sinoexisten DTC, identifique la reclamacién del
cliente.

4. Una vez identificado el DTC o la reclamacién del
cliente, localice la prueba correspondiente en el
Indice de materias y comience a diagnosticar el
sintoma.

Las ilustraciones con la localizacion de compo-
nentes se encuentran en la seccion 8.0. Las referen-
cias de espigas de conectores se encuentran en la
seccion 9.0. Todos los diagramas esquematicos del
sistema se encuentran en la Seccion 10.0. Todos los
cuadros y graficos se encuentran en la Seccién 11.0.

Un * antes de la descripcion del sintoma indica
una reclamacion del cliente.

Cuando sea necesario efectuar reparaciones, con-
sulte el manual de servicio pertinente para infor-
marse acerca de los procedimientos de desmontaje y
reparacion apropiados.

Los procedimientos de diagndstico se modifican
todos los afos. Pueden agregarse nuevos sistemas
de diagnosticoo mejorarse los sistemas ya existen-
tes. ANTES DE INTENTAR DIAGNOSTICAR UN
DTC DEL VEHICULO, LEA ESTE MANUAL. Le
recomendamos pasar revista a todo el manual, para
familiarizarse con todos los procedimientos de diag-
nostico nuevos y los que hayan cambiado.

Si desea realizar alglin comentario o recomenda-
cion después de leer este manual, sirvase completar
el formulario incluido al dorso y enviarnoslo a
vuelta de correo.

1.1 ALCANCE DEL SISTEMA

Este manual de procedimientos de diagnostico
cubre los modelos KJ 2003 con motores 2.4L y 3.7L.

1.2 PROCEDIMIENTO DE SEIS PASOS
PARA LA LOCALIZACION Y
RESOLUCION DE AVERIAS

La diagnosis del Modulo de control del meca-
nismo de transmision (PCM) se realiza en seis pasos
bésicos:

« verificacion de la reclamacion

« verificacion de cualquier sintoma relacionado con
el mismo

« andlisis del sintoma

« identificacion del problema

« reparacion del problema identificado

« verificacion de funcionamiento adecuado
2.0 IDENTIFICACION DEL
SISTEMA

El Moédulo de control del mecanismo de transmi-
sion (PCM) monitoriza y controla:

« El sistema de combustible

« El sistema de encendido

« El sistema de carga

« El sistema de control de velocidad

« La caja de cambios automatica (cajas de cambios
“XXRE,45RFE”)

3.0 DESCRIPCION DEL

SISTEMA' Y OPERACION
FUNCIONAL

3.1 DESCRIPCION GENERAL

Los Diagnosticos de a bordo de OBDII/EURO 111
incorporados con el controlador PCM estan destina-
dos a asistir al técnico de campo a la hora de reparar
problemas del vehiculo empleando los medios mas
rapidos.

3.2 OPERACION FUNCIONAL

3.2.1 CONTROL DE COMBUSTIBLE

(GASOLINA)

El PCM controla la proporcion aire/combustible
del motor variando el tiempo de la inyeccion de
combustible. La circulacion del volumen de aire se
calcula utilizando el método de densidad de veloci-
dad a partir de la velocidad del motor y la presion
absoluta del colector (IAT es un modificador de
densidad de velocidad).
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Para el calculo de combustible se utilizan diferen-
tes estrategias en funcion del estado de funciona-
miento del motor. Durante el modo de puesta en
marcha, se envia un chorro de combustible de
cebado, seguido de pulsos de combustible determi-
nados por una estrategia de distribucién del cigle-
fial. EI funcionamiento en frio del motor se deter-
mina a través de una estrategia de ciclo abierto
hasta que los sensores de O2 hayan alcanzado la
temperatura de funcionamiento. En este punto, la
estrategia entra en modo de ciclo cerrado en el cual
los requerimientos de combustible se basan en el
estado de los sensores de O2, la velocidad del motor,
la MAP, la posicion de la mariposa del acelerador, la
temperatura del aire, el voltaje de la bateria y la
temperatura del refrigerante.

3.2.2 DIAGNOSTICOS DE A BORDO

El PCM ha sido programado para monitorizar
cualquier circuito o sistema que afecte a las emisio-
nes del vehiculo, o que sea utilizado por el PCM
para determinar la correcta funcionalidad de dichos
sistemas. Este control se denomina “diagnésticos de
a bordo.”.

Para que un codigo de fallo se registre en la
memoria del PCM se deben cumplir ciertos crite-
rios, o “condiciones de armado,”. Los criterios pue-
den ser: rpm del motor, temperatura del motor y/o
voltaje de entrada al PCM. Si se detecta un pro-
blema con un circuito monitorizado y se cumplen
todos los criterios o condiciones de armado, enton-
ces se almacenara un cédigo de fallo en el PCM.

Puede ocurrir que el codigo de fallo para un
circuito controlado no se registre en la memoria del

PCM aunque el fallo se haya producido realmente.
Esto puede suceder porque uno de los criterios de
cédigo de fallo (condiciones de armado) no se ha
cumplido.

El PCM compara los voltajes de las sefales de
entrada de cada dispositivo de entrada con las
especificaciones (los limites maximo y minimo esta-
blecidos) programadas para ese dispositivo. Si el
voltaje de entrada no cumple con las especificacio-
nes y se cumplen otros criterios (condiciones de
armado) de cddigo de fallo, se almacenara un cédigo
de fallo en la memoria del PCM.

Los diagndsticos de a bordo han evolucionado a
una segunda generacion de diagndésticos denomina-
dos OBDII/EUROIII. Estos diagnosticos de OBDII/
EUROIII controlan las funciones necesarias para
cumplir los requisitos de la normativa de OBD
federal y la OBDII/EUROIII de California. Estos
requisitos especifican la inclusién de la Luz indica-
dora de funcionamiento incorrecto (MIL) situada en
el tablero de instrumentos en todos los turismos,
furgones de servicio ligero y vehiculos de servicio
medio de modelo afio 1994 y subsiguientes. La
finalidad de la MIL es informar al usuario del
vehiculo en caso de producirse un funcionamiento
incorrecto en alglin componente o sistema de emi-
siones que pueda afectar a las emisiones y que
proporciona entradas al PCM o recibe salidas del
mismo.

En la tabla siguiente se ofrece un resumen del
funcionamiento de los distintos monitores de
OBDII/EUROILIL.
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INFORMACION SOBRE FUNCIONAMIENTO DE MONITORES DE OBD Il / EURO lli

Monitor
Global de
Componentes

Monitores principales
sin control de combustible
y sin fallo de encendido

Monitores principales
Control de combustible
y fallo de encendido

Funciona constantemente

Incluye todos los herrajes del motor
e Sensores, Conmutadores,
Solenoides, etc.

La mayoria son Fallos de un ciclo -
Normalmente Enciende

la MIL y establece un DTC des-
pués de un Fallo

Prioridad 3

Se comprueba la continuidad de
todo

Abierto

Corto a masa

Corto a tension
A las entradas se les comprueba
Racionalidad

A las salidas se las comprueba
Funcionalidad

Requiere 3
Ciclos buenos globales
consecutivos para apagar la MIL*

Funciona una vez por ciclo

Monitoriza el sistema de emisiones
volatiles

La mayoria son Fallos de dos ci-
clos -
Enciende

la MIL y establece un DTC des-
pués de dos Fallos consecutivos
Prioridad 1 6 3

Hecho detener comprobacion = Si

Calefactor de sensor de oxigeno
Respuesta de sensor de oxigeno

Catalizador
Eficiencia excepto EWMA

e hasta 6 pruebas por ciclo
y un fallo de un ciclo (SBEC) y
un fallo de dos ciclos en JTEC

Sistema de EGR
Sistema de emisiones volatiles
(Limpieza y fuga)

Sin LDP
0

Con LDP
Requiere 3
Ciclos buenos globales
consecutivos para apagar la MIL*

Se requieren*40 Ciclos de calentamiento para borrar
DTC después de apagarse la MIL.

Funciona constantemente

Monitoriza el sistema completo

Fallos de dos ciclos - Enciende

la MIL y establece un DTC des-
pués de
dos Fallos consecutivos

Prioridad 2 6 4

Monitor de control de com-
bustible
Monitoriza el sistema de control
de combustible
en busca de:
Sistema de combustible
con mezcla pobre
Sistema de combustible
con mezcla rica
Requiere 3
Ciclos buenos de sistema de
combustible consecutivos
para apagar la MIL

Monitor de fallo de encendido
Monitoriza fallos de encendido
del motor a:
Contador de 4 x 1000 RPM
(4000 Rev.)
(Tipo B)
**Contador de 200 x 3
(600) RPM
(Tipo A)
Requiere 3
Ciclos buenos globales
consecutivos para apagar la
MIL*

**E| fallo de encendido tipo A
es un fallo de un ciclo antes de
1999, un fallo de dos ciclos en
1999 y después. La MIL se
iluminara en el primer o
segundo fallo, segun el afio
modelo.
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PROCESO DE FUNCIONAMIENTO DE
MONITORES DE OBDII/EUROIII, JTEC

El procedimiento siguiente ha sido establecido
para ayudar a los técnicos de los concesionarios
Chrysler sobre el terreno con la habilitacion y
ejecucion de los Monitores de OBDII/EUROIII. EI
orden enumerado en el procedimiento siguiente
estéa destinado a permitir que el técnico complete de
forma efectiva cada monitor y establecer el estado
de disponibilidad de CARB en el menor tiempo
posible.

NOTA:
A. Una vez comenzado el proceso de
ejecucion del monitor, no apague el

encendido. Si se coloca la llave de encendido

en posicion OFF, se perderan la condiciones

de habilitaciéon del monitor.

B. Si se lleva a cabo una Desconexion de
bateria, o se selecciona Borrar DTC, se
borrara la disponibilidad de CARB vy el resto

de informacion de OBD.

Comprobaciones preliminares del monitor:
1. Enchufe una DRBIII® al DLC del vehiculo.

2. Coloque la llave de encendido en posicién OFF —
MOTOR APAGADO Observe si se ilumina la luz
MIL durante la comprobacion de bombillas. La
luz MIL debe haberse iluminado, de lo contrario,
repare la luz MIL.

3. Enla DRBIII®, seleccione n® 1 DRBIII® Indepen-
diente.

Seleccione n° 1 Diagnosticos 1998-2002
Seleccione n° 1 Motor.
Seleccione n°® 2 DTC y funciones relacionadas

Seleccione n° 1 Lectura de DTC
* Verifique que no existen DTC relacionados con
las emisiones.

* Si existe un DTC de Emisiones, es posible que
los Monitores de OBDII no se lleven a cabo y la
disponibilidad de CARB no se actualizara.

*Sera necesario reparar los DTC relacionados con
emisiones, y a continuacion borrarlos. Borrando los
DTC, sera necesario llevar a cabo y completar los
Monitores de OBD para establecer el estado de
disponibilidad de CARB.

8. Vuelva al Menu de Funcion de seleccién de motor
y seleccione n° 9, Monitores de OBDII/EUROIII.

9. Seleccione n°® 3 Estado de disponibilidad de

CARB.

¢ Todas las posiciones de Estado de disponibilidad
de CARB indican YES (si)?

*Sl, entonces se han completado todos los moni-
tores y el vehiculo esta listo para la Comprobacion
de I/M o Emisiones.

N o o s

*NO, entonces es necesario seguir el procedi-
miento siguiente para llevar a cabo y completar
todos los monitores disponibles.

NOTA:

A. Solamente es necesario completar los
monitores que no _son Sl en el Estado de
disponibilidad de CARB.

B. Es necesario cumplir unos criterios
especificos para cada monitor. Cada monitor
dispone de una pantalla de prueba previa
para ayudar a llevar a cabo el monitor. Para
mayor informacion, consulte el Manual de
trabajo de formacién de técnicos de Chrysler
Corporation titulado Diagndsticos de a
bordo, nimero de pieza 81-699-97094.

El orden mas eficaz para llevar a cabo los moni-
tores se describe mas adelante, incluyendo sugeren-
cias para facilitar el proceso. Los primeros dos
monitores tienen criterios de habilitacion muy simi-
lares; es posible que el Monitor de deteccion de
fugas evaporativas no se lleve a cabo durante el
Monitor de calefactor de sensor de O2.

1. Monitor de calefactor de sensor de 02

Este monitor requiere un arranque en frio, por lo
general con el vehiculo sin utilizar durante toda
la noche o aparcado durante el menos 8 horas sin
que funcione el motor. La temperatura del refri-
gerante del motor debe diferir en menos de 10
grados respecto de la temperatura ambiente/de
bateria, y la temperatura ambiente (exterior)
detectada debe estar entre unos 0° F y 100° F.
Para las condiciones de funcionamiento del mo-
nitor, seleccione PRUEBA PREVIA DE MON.
DE CALEFACTOR DE SENSOR DE 02 en la
DRBIII®, Menu Monitores de OBDII/EUROIII.

2. Monitor de deteccion de fugas evaporati-

vas (si el vehiculo esta equipado con sis-
tema de LDP)
Este monitor requiere un arranque en frio, por lo
general con el vehiculo sin utilizar durante toda
la noche o aparcado durante el menos 8 horas sin
gue funcione el motor. La temperatura del refri-
gerante del motor debe diferir en menos de 10
grados respecto de la temperatura ambiente/de
bateria, y la temperatura ambiente (exterior)
detectada debe estar entre unos 40° F y 90° F.
Para las condiciones de funcionamiento del mo-
nitor, seleccione PRUEBA PREVIA DE MON.
DE LDP DE EVAP en la DRBIII®, Menu Moni-
tores de OBDII/EUROIII.

3. Monitor del catalizador
El vehiculo debera conducirse a velocidades de
carretera durante algunos minutos. Si el vehi-
culo esta equipado con caja de cambios manual,
utilizando 4" marcha puede ayudar a cumplir los
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criterios para la ejecucion del monitor. Para las
condiciones de funcionamiento del monitor, se-
leccione PRUEBA PREVIA DE MON. DE CAT.
EWMA en la DRBIII®, Menu Monitores de
OBDII/EUROIIL.

4. Monitor de sensor de O2
El vehiculo debera conducirse durante un pe-
riodo de tiempo y a continuacion detenerse du-
rante un periodo corto de tiempo con la caja de
cambios automatica en DRIVE. ElI Monitor de
sensor de O2 no se llevard a cabo en PARK o
NEUTRAL en un vehiculo equipado con caja de
cambios automatica. Para las condiciones de
funcionamiento del monitor, seleccione la
PRUEBA PREVIA DE MON. DE SENSOR DE
02 en la DRBIII®, Menu de Monitores de OBDII/
EUROIII.

5. Monitor de limpieza
Para que se lleve a cabo al Monitor de flujo de
limpieza, todas las células de Limpieza libres
(PF) deben actualizarse en la pantalla de ME-
MORIA ADAPTABLE. Para las condiciones de
funcionamiento del monitor, seleccione PRUEBA
PREVIA DE MON. DE FLUJO DE LIMPIEZA
en la DRBIII® Mend Monitores de OBDII/
EUROIII. El Monitor de flujo de limpieza no se
llevara a cabo en PARK o NEUTRAL en un
vehiculo equipado con caja de cambios automa-
tica. ElI Monitor de flujo de limpieza intentara
ejecutarse cada dos cierres de la mariposa del
acelerador. Si se cumplen todos los parametros y
sigue sin llevarse a cabo, con el pie firmemente
apoyado sobre el freno de servicio, abra ligera-
mente (1/4) la mariposa del acelerador y ciérrela
rapidamente. Esto haré que se actualice la Lim-
pieza libre, y a continuacion se llevara a cabo el
Monitor de flujo de limpieza.

3.2.3 CONTROL DE LA CAJA DE
CAMBIOS

La caja de cambios automatica utilizada en este
vehiculo es un modelo 45RFE controlado electroni-
camente que incorpora su propio mdédulo de control
(TCM).

3.2.4 OTROS CONTROLES

Sistema de carga

El sistema de carga se activa cuando se pone en
marcha el motor y se excita el relé de ASD. Cuando
el relé de ASD esta activado, se suministra voltaje
de salida de ASD al circuito de deteccion de ASD en
el PCM. Este voltaje en algunos casos se conecta a
través del PCM y se suministra a uno de los
terminales de campo del generador ((+) de fuente
del gen.). En el resto de los casos, el campo del
generador se conecta directamente al voltaje de
salida de ASD. La cantidad de corriente producida

por el generador es controlada por el conjunto de
circuitos del Regulador de voltaje electronico (EVR),
en el PCM. La temperatura de la bateria es deter-
minada por el sensor de temperatura ambiente o de
la bateria o IAT. Esta temperatura, junto con el
voltaje de funcionamiento detectado, es utilizada
por el PCM para variar la intensidad de carga de la
bateria. Esto se realiza ciclando la via a masa al
otro terminal de campo del generador (impulsor de
campo del gen.).

Control de velocidad

El PCM controla la velocidad del vehiculo me-
diante el funcionamiento de los solenoides de vacio
y respiradero del servo de control de velocidad.
Excitando el solenoide de vacio se aplica vacio al
servo para aumentar la posicion de la mariposa del
acelerador. Mediante el funcionamiento del sole-
noide de respiradero se descarga lentamente el
vacio, permitiendo que disminuya la posicion de la
mariposa del acelerador. Un solenoide de descarga
rapida especial permite la liberacién inmediata de
la mariposa del acelerador provocada por la aplica-
cion del freno, la desconexion del control de crucero,
el cambio a punto muerto, unas RPM excesivas (giro
libre de neumaticos) o colocando la llave de encen-
dido en posicién OFF.

Sistema de recuperacion de vapores de com-
bustible (Control de limpieza de ciclo de ser-
vicio) Motor de gasolina

La limpieza de ciclo de servicio es un sistema que
lleva los gases de combustible de la camara de
limpiezay el depésito de gasolina dentro del cuerpo
de la mariposa del acelerador para que se mezcle
con el aire que entra. La dosificacién de los gases se
realiza ciclando el PCM el intervalo de servicio del
solenoide de limpieza.

El sistema se inhabilita durante las condiciones
de funcionamiento con mariposa del acelerador to-
talmente abierta y cuando el refrigerante del motor
estd por debajo de una temperatura especificada.
Cuando la temperatura del motor supera un para-
metro calibrado, la limpieza de ciclo de servicio se
retrasa durante un tiempo calibrado. Una vez con-
cluido el intervalo de retardo, la limpieza se gra-
duara para suavizar el efecto de la descarga adicio-
nal de combustible dentro del motor.

El PCM proporciona una sefial modulada de 5 Hz
(con mariposa del acelerador cerrada) o una sefial
de 10 Hz (con mariposa del acelerador abierta) para
controlar este sistema. La modulacion de la sefial se
basa en un flujo de aire calculado (a partir de un
flujo de combustible conocido a través del inyector
con una amplitud de pulso y RPM determinadas) y
se regula para compensar los cambios en el flujo
debidos al vacio cambiante del motor.
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BOMBA DE DETECCION DE FUGAS

FUNCIONAMIENTO DE LA BOMBA DE

DETECCION DE FUGAS

La finalidad del sistema de emisiones volatiles
consiste en evitar que escapen vapores de combus-
tible del sistema de combustible. Las fugas en el
sistema, por mas pequefias que sean, pueden pro-
piciar que los vapores de combustible sean liberados
a la atmdsfera. Las disposiciones gubernamentales
obligan a realizar una comprobaciéon a bordo para
garantizar que el sistema de emisiones volatiles
(EVAP) funciona correctamente. El sistema de de-
teccion de fugas prueba si existen fugas o bloqueos
en el sistema EVAP. También efectiia autodiagnos-
ticos. Durante los autodiagndsticos, el Mddulo de
control del mecanismo de transmision (PCM) com-
prueba en primer lugar si existen fallos eléctricos o
mecanicos en la Bomba de deteccion de fugas (LDP).
Si la primera prueba se supera satisfactoriamente,
el PCM utiliza entonces la LDP para sellar la
valvula de respiradero y bombea aire dentro del
sistema para presurizarlo. Si existe una fuga, el
PCM continuara bombeando la LDP para sustituir
el aire perdido en la fuga. El PCM determina el
tamario de la fuga basandose en el tiempo y rapidez
con que debe bombear la LDP en su intento de
mantener presion en el sistema.

COMPONENTES DEL SISTEMA DE DETECCION
DE FUGAS DE EVAP (FIGURA 1)

Orificio de servicio: Utilizado con herramientas
especiales, como el Detector de fugas de emisiones
volatiles Miller (EELD), para comprobar si existen
fugas en el sistema.

Solenoide de limpieza de EVAP: EI PCM utiliza
el solenoide de limpieza de EVAP para controlar la
limpieza de exceso de vapores de combustible acu-
mulados en la camara de EVAP. Permanece cerrado
durante la comprobacién de fugas para evitar que
se produzca pérdida de presion.

Camara de EVAP: La camara de EVAP almacena
los vapores de combustible del depoésito de combus-
tible para su posterior limpieza.

Orificio de limpieza de EVAP: Limita el volumen
de limpieza.

Filtro de aire del sistema EVAP: Proporciona
aire a la LDP para presurizar el sistema. Impide la
entrada de suciedad, permitiendo a la vez un respi-
radero abierto a la atmosfera para el sistema EVAP.

COMPONENTES DE LA BOMBA DE DETECCION

DE FUGAS (LDP)

La principal finalidad de la LDP es presurizar el
sistema de combustible para asi poder comprobar si
existen fugas. Cierra el respiradero del sistema
EVAP a la presién atmosférica, de forma que el

CAMARA DE ADMISION
DE AIRE

CUERPO DE MARIPOSA DEL
ACELERADOR

BOMBA DE DETECCION DE
FUGAS (LDP)

L FILTRO DE AIRE DEL

CAMARA DE SISTEMA EVAP

EVAP

™, VALVULA DE RESPI-

AL DEPO-
SITO DE -~ RADERO DE LA LDP
COMBUSTI-
BLE ™ ORIFICIO DE LIM-

ORIFICIO DE SERVICIO PIEZA DE EVAP

SOLENOIDE DE LIMPIEZA DE EVAP
80ce7153

sistema pueda presurizarse para comprobar si exis-
ten fugas. El diafragma es alimentado por el vacio
del motor. Bombea aire dentro del sistema EVAP
para desarrollar una presién de aproximadamente
7,5 pulg. de H,O (1/4) psi. Un conmutador de
laminas en la LDP permite al PCM monitorizar la
posicion del diafragma de la LDP. EI PCM utiliza la
entrada del conmutador de laminas para monitori-
zar la velocidad a la que la LDP bombea aire dentro
del sistema EVAP. Este permite la deteccion de
fugas y bloqueos.

El conjunto de la LDP consta de varias piezas
(Figura 2). El solenoide, controlado por el PCM,
conecta la cavidad superior de la bomba al vacio del
motor o la presion atmosférica. Una valvula de
respiradero cierra el sistema EVAP a la atmosfera,
sellando el sistema durante la comprobacién de
fugas. La seccién de la bomba de la LDP consiste en
un diafragma que se desplaza hacia arriba y abajo
para llevar aire a través del filtro de aire y la
valvula de retencion de entrada, y bombearlo a
través de una véalvula de retencién de salida dentro
del sistema EVAP.

BOMBA DE DETECCION DE FUGAS (LDP)

SOLENOIDE

MUELLE
CONMUTADOR DE LAMINAS

VACIO DESDE

EL COLEC-
TOR DE

ADMISION

CAVIDAD DE LA
BOMBA

DIAFRAGMA
VALVULA DE
! RETENCION

DE UNA
DIRECCION

VALVULA DE
RETENCION
DE UNA
DIRECCION

VALVULA DE
RESPIRADERO

~ffemmmmm DESDE EL FIL-
TRO DE AIRE

80ce7157
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El diafragma es desplazado hacia arriba por el
vacio del motor, y hacia abajo por presiéon de muelle,
al activarse y desactivarse el solenoide de la LDP.
La LDP también dispone de un conmutador de
laminas magnético para indicar la posicién del
diafragma al PCM. Cuando el diafragma esta abajo,
el conmutador esta cerrado, con lo que envia una
sefal de 12 V (voltaje del sistema) al PCM. Cuando
el diafragma estd arriba, el conmutador esta
abierto, y no se envia voltaje al PCM. Esto permite
al PCM monitorizar la accion de bombeo de la LDP
mientras activa y desactiva el solenoide de la LDP.

LDP EN REPOSO (SIN ALIMENTACION)

Cuando la LDP esta en reposo (sin electricidad o
vacio) el diafragma puede bajar si la presion interna
(sistema EVAP) no supera la presion del muelle de
retroceso. El solenoide de LDP bloquea el puerto de
vacio del motor y abre el orificio de presion atmos-
férica conectado a través del filtro de aire del
sistema EVAP. El diafragma mantiene abierta la
valvula de respiradero. Esto permite a la camara
acceder a la presion atmosférica (Figura 3).

ANTES DE LA PUESTA EN MARCHA

VALVULA DE RETENCION
DE ENTRADA

DIAFRAGMA

A LA CAMARA (VACIO DEL

MOTOR) L 0
[« o)
5 i > DESDE EL FIL-
TRO DE AIRE
VALVULA DE
RETENCION 0 ADE
DE SALIDA

RESPIRA-

DERO
80ce715b

MOVIMIENTO ASCENDENTE DEL DIAFRAGMA

Cuando el PCM excita el solenoide de LDP, el
solenoide bloquea la presion atmosférica que entra
a traves del filtro de aire de EVAP y al mismo
tiempo abre el orificio de vacio del motor a la
cavidad de la bomba, encima del diafragma. Cuando
el vacio supera la fuerza del muelle el diafragma se
mueve hacia arriba. Este movimiento ascendente
cierra la valvula de respiradero. También provoca
gue la presién debajo del diafragma sea baja, sepa-
rando de su asiento a la valvula de retencion de
entrada y permitiendo la entrada de aire desde el
filtro de aire de EVAP. Cuando el diafragma com-
pleta su movimiento ascendente, el conmutador de
laminas de la LDP cambia de cerrado a abierto
(Figura 4).

SOLENOIDE DE LDP ACTIVADO

EL AIRE ES

EXTRAIDO DE LA

CAVIDAD DE LA
BOMBA

VALVULA DE
RETENCION DE
ENTRADA

DIAFRAGMA

A\
A LA CAMARA (VACIO DEL _“]
MOTOR) ]
o RO DESDE EL FILTRO
DE AIRE

VALVULA
DERETEN- |\l vuLA DE

CION DE

RESPIRA-

SALIDA DERO 80ce7160

MOVIMIENTO DESCENDENTE DEL DIAFRAGMA
Basandose en la entrada del conmutador de lami-
nas, el PCM desexcita el solenoide de LDP, haciendo
que éste bloquee el orificio de vacio, y abre el orificio
atmosférico. Esto conecta la cavidad superior de la
bomba a la atmosfera a través del filtro de aire de
EVAP. El muelle ahora puede empujar el diafragma
hacia abajo. EI movimiento descendente del dia-
fragma cierra la valvula de retencién de entrada y
abre la valvula de retencion de salida, bombeando
aire dentro del sistema de emisiones volatiles. El
conmutador de ldminas de la LDP cambia de
abierto a cerrado, permitiendo que el PCM monito-
rice la accion de bombeo de la LDP (diafragma
arriba/abajo) (Figura 5). Durante el modo de bom-
beo, el movimiento descendente del diafragma no
alcanzara a abrir la valvula de respiradero.

SOLENOIDE DE LDP DESACTIVADO

VALVULA DE
RETENCION DE
ENTRADA

DIAFRAGMA

-
A LA CAMARA (VACIO DEL
MOTOR
) -
DESDE EL FILTRO
DE AIRE
VALVULA DE
RETENCION VALVULA DE
DE SALIDA RESPIRA-

DERO 80ce7164

El ciclo de bombeo se repite mientras se activa y
desactiva el solenoide. Cuando el sistema de emi-
siones volatiles comienza a presurizarse, la presion
en la parte inferior del diafragma comenzara a
oponerse a la presion del muelle, ralentizando la
accién de bombeo. EI PCM contabiliza el tiempo
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desde que es desexcitado el solenoide, hasta que el
diafragma desciende lo suficiente para que el con-
mutador de laminas cambie de abierto a cerrado. Si
el conmutador de laminas cambia demasiado ra-
pido, puede indicar la existencia de una fuga.
Cuanto mas tarda el conmutador de laminas en
cambiar de estado, mas herméticamente esta se-
llado el sistema de emisiones volatiles. Si el sistema
se presuriza demasiado rapido, puede indicar una
restriccion en alguna parte del sistema EVAP.

ACCION DE BOMBEO

Durante algunas partes de esta prueba, el PCM
utiliza el conmutador de laminas para monitorizar
el movimiento del diafragma. El solenoide sola-
mente es activado por el PCM después de que el
conmutador de laminas cambia de abierto a ce-
rrado, lo que indica que el diafragma se ha despla-
zado hacia abajo. En otros momentos durante la
prueba, el PCM ciclara rapidamente el solenoide de
LDP activandolo y desactivandolo para presurizar
rapidamente el sistema. Durante un ciclado réapido,
el diafragma no se desplazara lo suficiente como
para cambiar el estado del conmutador de ldminas.
Si el estado cicla rapidamente, el PCM utilizara un
intervalo de tiempo fijo para ciclar el solenoide.

Si el sistema no supera la Prueba de deteccion de
fugas de EVAP, es posible que se establezcan los
DTC siguientes:

« P0442 - FUGA DE 0,040 PULG. DETECTADA
POR MONITOR DE FUGAS DE EVAP

o« P0O455 - FUGA IMPORTANTE DETECTADA
POR MONITOR DE FUGAS DE EVAP

» P0456 - FUGA DE 0,020 PULG. DETECTADA
POR MONITOR DE FUGAS DE EVAP

o P1486 - MANGUERA ESTRANGULADA DE-
TECTADA POR MON. DE FUGAS DE EVAP

o P1494 - CONM. DE BOMBA DE DETECCION O
FALLO MECANICO

o« P1495 - CIRCUITO DE SOLENOIDE DE
BOMBA DE DETECCION DE FUGAS

CONDICIONES DE HABILITACION PARA QUE SE
REALICE LA PRUEBA DE DETECCION DE FUGAS
DE EVAP

1. Arranque en frio: con temperatura ambiente
(obtenida a partir de la modelacion del sensor de
temperatura de aire de admisién en turismos y
el sensor de temperatura de la bateria en vehi-
culos Jeep y furgones) comprendida entre 4° C
(40° F) y 32° C (90° F) para una fuga de 0,040
pulg. Entre 4° C (40° F) y 29° C (85° F) para una
fuga de 0,020 pulg.

2. Temperatura de refrigerante del motor con una
diferencia no mayor de: -12°a —-8° C (10°a 18° F)
con respecto a la temperatura de la bateria/
ambiente.

3. Voltaje de la bateria entre 10 y 15 voltios.

NOTA: Si el voltaje de la bateria desciende
por debajo de 10 voltios durante mas de 5
segundos durante la puesta en marcha del
motor, la prueba de deteccion de fugas de
EVAP no funcionara.

4. Luz de advertencia de combustible bajo apagada
(el nivel debe ser del 15% al 85%).

5. Lectura del sensor de MAP de 22 pulg. de Hg o
superior (esta es la presién absoluta del colector,
no el vacio).

6. Sin calado del motor durante la prueba.

NOTA: Los valores siguientes son
aproximados y especificos para cada
vehiculo. Utilice los valores que aparecen en
la pantalla de prueba previa/prueba de
monitor de la DRBIII ®. Para obtener mayores
detalles, consulte el TSB 25-02-98.

No se establecerd un DTC si se establece un fallo
de un ciclo o si la MIL se ilumina por alguno de los
motivos siguientes:

« Solenoide de limpieza

« Todos los fallos de autocomprobacién de controla-
dor del motor

« Todos los fallos de sensor del arbol de levas y/o
ciguefial
« Fallos del sensor de MAP

o Fallos eléctricos de sensor de temperatura
ambiente/de bateria

« Todos los fallos de sensor de refrigerante

« Todos los fallos de TPS

o Fallos de conmutador de presion de la LDP
« Fallo eléctrico del solenoide de EGR

« Todos los fallos de inyector

o Presion barométrica fuera de limites

« Fallos de velocidad del vehiculo

« Circuito del solenoide de LDP

FIGURA 6 SECCION 1

Cuando la llave de encendido se coloca en posicién
“ON”, el diafragma de la LDP debe encontrarse
abajo y el conmutador de laminas de la LDP debe
estar cerrado. Si el sistema EVAP tiene presion
residual, es posible que el diafragma de la LDP esté
arriba. Esto puede dar lugar a que el conmutador de
laminas de la LDP esté abierto cuando la llave se
coloca en posicion “ON” y podria establecerse un
fallo P1494 porque el PCM espera que el conmuta-
dor de laminas se encuentre cerrado.

Una vez colocada la llave en posicion “ON”, el
PCM prueba inmediatamente si existen fallos eléc-
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ORDEN DE PRUEBA DE DETECCION DE FUGAS DE EVAP
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tricos en el circuito del solenocide de LDP. Si se
detecta un fallo, se establecera un DTC P1495, la
MIL se iluminard, y se cancela el resto de la Prueba
de deteccién de fugas de EVAP.

NOTA: Si la temperatura de la bateria no se
encuentra dentro del margen, o si la
temperatura del refrigerante del motor no se
encuentra dentro de un margen especificado
de temperatura de bateria, el PCM no llevara
a cabo pruebas para los DTC P1494, P1486,
P0442, P0455 Y P04441. Estas calibraciones
de temperatura pueden diferir de un modelo
a otro.

FIGURA 6 SECCION 2

Si no se establece el DTC P1495, el PCM compro-
bara si existe el DTC P1494. Si el conmutador de
laminas de la LDP estaba cerrado al colocarse la
llave en posicion “ON”, el PCM excita el solenoide
de LDP hasta 8 segundos y monitoriza el conmuta-
dor de la LDP. Cuando el diafragma de la LDP es
desplazado hacia arriba por el vacio del motor, el
conmutador de laminas de la LDP deberia cambiar
de cerrado a abierto. Si no lo hace, el PCM establece
temporalmente un fallo (P1494) en la memoria, y
espera a la préxima vez que se cumplen las Condi-
ciones de habilitacion para volver a efectuar la
prueba. Si vuelve a detectarse lo mismo, se alma-
cena el fallo P1494 y se ilumina la MIL. Si el
problema no se detecta durante el préximo ciclo de
habilitacion, el fallo temporal sera borrado.

No obstante, si el PCM detecta que el conmutador
de laminas estd abierto al colocarse la llave en
posicion “ON”, el PCM debe determinar si ésta
condicion es producto de una presién residual en el
sistema EVAP, o se trata de un fallo real. EIl PCM
almacena en la memoria la informacién relativa a la
limpieza del sistema EVAP de los ciclos previos de
conduccién o motor en marcha.

Si se produce poca 0 ninguna limpieza, es posible
que la presién residual esté manteniendo arriba el
diafragma de la LDP, lo que provoca que se abra el
conmutador de la LDP. Dado que esto no es un
desperfecto, el PCM cancela la Prueba de deteccion
de fugas de EVAP sin establecer un fallo temporal.

Si se produce una limpieza suficiente durante el
ciclo previo como para eliminar la presion del sis-
tema EVAP, el PCM estima que existe un desper-
fecto y establece un fallo temporal en la memoria.
La proxima vez que se cumplan las Condiciones de
habilitacion, la prueba volvera a efectuarse. Si el
fallo vuelve a detectarse, la MIL se iluminara y se
almacenara el DTC P1494. Si el fallo no se detecta,
el fallo temporal sera borrado.

FIGURA 6 SECCION 3

Si hasta ahora no se han detectado fallos, el PCM
comienza la comprobacién en busca de posibles
bloqueos en el sistema EVAP, entre la LDP y el
depdsito de combustible. Esto se realiza monitori-
zando el tiempo que tarda la LDP en bombear aire
dentro del sistema EVAP durante dos o tres ciclos
de la bomba. Si no se encuentran bloqueos, el
diafragma de la LDP puede bombear aire réapida-
mente hacia fuera de la LDP cada vez que el PCM
desactiva el solenoide de LDP. Si existe un bloqueo,
el PCM detecta que la LDP tarda mas en completar
cada ciclo de bombeo. Si los ciclos de la bomba
tardan mas de lo esperado (aproximadamente de 6
a 10 segundos) el PCM sospechara de la existencia
de un bloqueo. En el proximo ciclo de conduccioén,
cuando se cumplan las Condiciones de habilitacion,
la prueba volvera a efectuarse. Si vuelve a detec-
tarse un bloqueo, se almacena el fallo P1486 y se
ilumina la MIL.

FIGURA 6 SECCION 4

Una vez completadas las pruebas de bloqueo de la
LDP, el PCM prueba entonces si existen fugas en el
sistema EVAP. En primer lugar, el PCM ordena a la
LDP que bombee rapidamente de 20 a 50 segundos
(dependiendo del nivel de combustible) para acumu-
lar presion en el sistema EVAP. Esto evalta el
sistema para detectar si puede estar suficiente-
mente presurizado. Esta evaluacion (ciclado rapido
de la bomba) puede realizarse varias veces antes de
proceder a la comprobacion de fugas. EI conmutador
de laminas de la LDP no se cierra y abre durante el
bombeo rapido debido a que el diafragma no realiza
todo el recorrido durante esta parte de la prueba.

FIGURA 6 SECCION 5

A continuacion, el PCM efectia uno o mas ciclos
de prueba monitorizando el tiempo necesario para
gue el conmutador de laminas de la LDP se cierre
(descenso del diafragma) después de la desactiva-
cion del solenoide de LDP.
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Si el conmutador no se cierra, o se cierra después
de un intervalo largo, significa que el sistema no
presenta ninguna fuga significativa y la Prueba de
deteccion de fugas de EVAP se ha completado.

No obstante, si el conmutador de laminas de la
LDP se cierra rapidamente, es posible que exista
una fuga o que el nivel de combustible sea lo
suficientemente bajo como para que la LDP deba
bombear mas para completar la presurizacion del
sistema EVAP. En este caso, el PCM bombeara
rapidamente la LDP nuevamente para acumular
presion en el sistema EVAP, y a continuacion de esto
monitoriza el tiempo necesario durante varios ciclos
de prueba de la LDP. Este proceso de bombeo rapido
seguido de varios ciclos de prueba de la LDP puede
repetirse varias veces antes de que el PCM estime
gue existe una fuga.

Cuando hay fugas, el tiempo del ciclo de prueba
de la LDP sera inversamente proporcional al ta-
manfo de la fuga. Cuanto mayor es la fuga, menor
sera el tiempo del ciclo de prueba. Cuanto menor es
la fuga, mayor seré el tiempo del ciclo de prueba.
Pueden establecerse DTC cuando existe una fuga
pequefia de tan solo 0,5 mm (0,020 pulg.) de diame-
tro.

Si el sistema detecta una fuga, se almacenara un
fallo temporal en la memoria del PCM. EIl tiempo
gue se tarda en detectar una fuga de 0,020, 0,040
pulg. o una fuga importante depende de las calibra-
ciones, que pueden variar de un modelo a otro. Un
punto importante a recordar es que si vuelve a
detectarse una fuga en la préxima Prueba de detec-
cion de fugas de EVAP, la MIL se iluminara y se
almacenard un DTC en funcién del tamafio de la
fuga detectada. Si no se detectan fugas durante la
prueba siguiente, el fallo temporal sera borrado.

CONSEJOS PARA LA DIAGNOSIS

Durante la diagnosis, puede comparar la activi-
dad del solenoide de LDP con el orden del monitor
que se indica en la Figura 6. Si el PCM detecta un
problema que podria establecer un DTC, la compro-
bacién se interrumpira y la actividad del solenoide
de LDP se detendra. Al iniciarse cada seccion de la
prueba, esto indica que la seccién anterior se ha
superado satisfactoriamente. Observando qué prue-
bas se completan, puede conocer si existe alguna
condicion que el PCM considera anormal.

Por ejemplo, si el solenoide de LDP se excita
durante los ciclos de prueba para detectar bloqueos
(P1486), esto significa que la LDP ya ha superado
su prueba para el fallo P1494. Si el PCM detecta un
posible bloqueo, establecerd un fallo temporal sin
encender la MIL y continuara la parte de la prueba
correspondiente a fugas. No obstante, el PCM con-
siderara que el sistema ya esta presurizado y sal-
tara a los ciclos rapidos de bombeo.
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A ser posible, diagnostique siempre las fugas
antes de desconectar las conexiones. La desco-
nexién de conexiones puede ocultar una fuga.

Tenga en cuenta que si el asiento del solenoide de
limpieza presenta fugas, esto podria pasar desaper-
cibido debido a que la fuga puede acabar en el
colector de admisién. Cuando compruebe la existen-
cia de fugas, desconecte el solenoide de limpieza del
colector. Ademas, puede establecerse un fallo de
manguera estrangulada (P1486) si el solenoide de
limpieza no limpia debidamente el sistema de com-
bustible (asiento bloqueado). El solenoide de lim-
pieza debe ventear el sistema de combustible antes
de la prueba del sistema de LDP. Si el solenoide de
limpieza no puede ventear debidamente el sistema,
la LDP no podra completar correctamente la prueba
para el fallo P1486, y este fallo puede establecerse
debido a la presion existente en el sistema EVAP
durante la secuencia de la prueba.

Si se acciona varias veces la Prueba de monitor de
la bomba de deteccion de fugas (LDP) de la
DRBIII®, podria ocultarse una fuga de 0,020 pulg.
debido a una excesiva generacion de vapores. Ade-
mas, cualquier fuente adicional de generacion de
vapor puede ocultar un fuga pequefia en el sistema
EVAP. La generacion excesiva de vapores puede
retrasar el descenso del diafragma de la LDP, ocul-
tando una fuga pequefia. Un ejemplo de esto es
cuando se lleva un vehiculo frio a un taller calido
para la comprobacién, o la existencia de tempera-
turas ambiente altas.

Los conductos de vacio de debajo del capé parcial
o completamente taponados pueden establecer con-
diciones de la MIL. Los fallos P1494 y P0456
pueden establecerse por este motivo. Compruebe
siempre meticulosamente las tuberias en busca de
pinzamientos o bloqueos antes de dar por supuesto
que determinados componentes presentan fallos.

EQUIPO PARA LAS PRUEBAS

El Detector de fugas de emisiones volatiles
(EELD), herramienta especial Miller 8404, permite
la deteccién visual de fugas en el sistema de emi-
siones volatiles, y suplantard al detector de fuga
ultrasonico 6917A. El EELD utiliza el aire compri-
mido del taller y un generador de humo para
detectar visualmente fugas de hasta 0,020 pulg. o
menores. El aceite alimentario utilizado para obte-
ner el humo incluye un tinte con trazas UV que
dejara sefales de la fuga si se somete a una luz
negra. Esto es muy atil cuando deben desmontarse
componentes para determinar el punto exacto de la
fuga. Para obtener instrucciones detalladas de las
pruebas, siga el manual de uso que viene con el
EELD.

IMPORTANTE
Asegurese de que el PCM dispone del software
mas actualizado. Efectle la reprogramacion si asi lo
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indica algun Boletin de servicio técnico aplicable.
Una vez completadas las reparaciones de la LDP,
verifique la reparacion efectuando la Prueba de
monitor de deteccion de fugas (LDP) de la DRBIII®
segun se describe en el Boletin de servicio técnico
18-12-99.

3.2.5 CIRCUITOS NO CONTROLADOS

El PCM no monitoriza los siguientes circuitos,
sistemas y condiciones a pesar de que puedan
presentar funcionamientos incorrectos que resulten
en los problemas de conduccién. En las condiciones
enumeradas mas abajo es posible que no se visua-
lice un codigo de diagnoéstico. Sin embargo, los
problemas con estos sistemas pueden provocar que
se visualice un codigo de diagnostico de fallo para
otros sistemas. Por ejemplo, un problema de presion
de combustible no registrara un codigo de diagnés-
tico directamente, pero es posible que provoque una
condicion de mezcla rica o pobre. Esto puede provo-
car que se almacene en el PCM un codigo de fallo del
sensor de oxigeno, del sistema de combustible, o del
monitor de fallos de encendido.

Distribucion del motor - EI PCM no puede
detectar si estd incorrectamente graduada la ca-
dena de distribucién, la rueda dentada del arbol de
levas o la cadena dentada del ciguefial. EI PCM
tampoco puede detectar una graduacion incorrecta
del distribuidor o del sensor del arbol de levas.(*)

Presion de combustible - La presiéon de com-
bustible es controlada por el regulador de presion de
combustible. EI PCM no puede detectar un filtro de
entrada de la bomba de combustible obstruido, un
filtro de combustible en serie obstruido ni una
manguera de alimentacién de combustible pinza-
da.(*)

Inyectores de combustible - EI PCM no puede
detectar si el inyector de combustible esta obs-
truido, si la aguja se agarrota o si los inyectores
instalados no son los correctos.(*)

Requisitos de combustible - Una gasolina de
mala calidad puede provocar problemas tales como
dificultad en el arranque, calado y discontinuidades
en el encendido. La utilizacién de mezclas de meta-
nol y gasolina puede causar problemas de arranque
y de conduccion. (Consulte los sintomas individua-
les y sus definiciones en la seccion 6.0, Glosario de
términos)).

Masas del PCM - El PCM no puede detectar una
masa del sistema deficiente.

Sin embargo, puede registrarse un cédigo de
diagndstico de fallo en el PCM como consecuencia
de esta condicion.

Flujo de aire del cuerpo de mariposa - El
PCM no puede detectar si existe una obstruccion o
esta restringida la entrada del depurador de aire o
el elemento filtrante.(*)
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Sistema de escape - EI PCM no puede detectar
si el sistema de escape esta obstruido, restringido o
presenta fugas.(*)

Compresion de cilindros - EI PCM no puede
detectar si la compresion de los cilindros del motor
no es uniforme, es baja o es alta.(*)

Consumo excesivo de aceite - Aunque el PCM
monitoriza el contenido de oxigeno del escape por
medio del sensor de oxigeno cuando el sistema se
encuentra en ciclo cerrado, no puede determinar si
el consumo de aceite es excesivo.

NOTA: Cualquiera de estas condiciones
puede provocar que la mezcla sea rica o
pobre, causando que se almacene en el PCM
un codigo de fallo de sensor de oxigeno, o
que el vehiculo presente uno o mas de los
sintomas de conductividad enumerados en el
Indice de contenidos.

3.2.6  ASPECTOS GENERALES DEL SKIS

El Sistema inmovilizador con llave centinela
(SKIS) es un sistema inmovilizador destinado a
evitar el uso del vehiculo por personas no autoriza-
das. El sistema consiste en el Médulo de inmovili-
zador con llave centinela (SKIM) que envia un
mensaje de bus PCI al controlador del motor indi-
cando el estado de la llave de encendido. Al recibir
este mensaje de estado, el PCM detendra el funcio-
namiento del motor o permitira que el motor siga en
funcionamiento.

DIAGNOSTICOS DE A BORDO DEL
SKIM

El SKIM ha sido programado para transmitir y
monitorizar muchos mensajes codificados diferen-
tes, asi como mensajes del bus PCI. Esta monitori-
zacion se denomina “Diagnosis de a bordo.”

Para que se almacene un codigo de diagndstico de
fallo en la memoria del SKIM deben cumplirse
ciertos criterios. Estos criterios pueden ser: voltaje
de entrada, mensaje de bus PCI, o mensajes codifi-
cados al SKIM. Si se cumplen todos los criterios de
monitorizacion de un circuito o funcion y se detecta
un fallo, se almacenara un codigo de diagnéstico de
fallo en la memoria del SKIM.

3.2.8 FUNCIONAMIENTO DEL SKIS

Cuando se suministra alimentacién del encen-
dido al SKIM, éste lleva a cabo una autocomproba-
cion interna. Una vez completada esta autoverifica-
cion, el SKIM excita la antena (esto activa el chip
del transpondor) y envia un mensaje en forma de
sefial de identificacion al chip del transpondor. El

3.2.7
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chip del transpondor responde a la sefial de identi-
ficacion generando una respuesta codificada em-
pleando lo siguiente:

Clave secreta - Se trata de un valor almacenado
electronicamente (nimero de identificacion) que es
exclusivo para cada SKIS. La clave secreta se alma-
cena en el SKIM, el PCM y todos los transpondores
de llave de encendido.

Sefal de identificacion - Se trata de un nu-
mero aleatorio generado por el SKIM en cada ciclo
de la llave de encendido. La clave secreta y la sefial
de identificacion son las dos variables utilizadas en
el algoritmo que genera el algoritmo codificado para
recibir, decodificar y responder al mensaje enviado
por el SKIM. Después de responder al mensaje
codificado, el transpondor envia un mensaje de
identificacién al SKIM. Este compara la identifica-
cion del transpondor con los cédigos de llaves vali-
das disponibles almacenados en la memoria del
SKIM (8 llaves como méaximo). Una vez validada la
llave, el SKIM envia un mensaje de bus PCI deno-
minado “Solicitud de iniciacion” al controlador del
motor y espera una respuesta por parte del PCM. Si
el PCM no responde, el SKIM vuelve a enviar de
nuevo la solicitud de iniciacion. Después de tres
intentos fallidos, el SKIM dejara de enviar la soli-
citud de iniciacion y almacenara un cédigo de fallo.
Si el PCM envia una respuesta de iniciacién, el
SKIM envia un mensaje de llave valida o no valida
al PCM. Este mensaje encriptado se genera em-
pleando los siguientes datos:

VIN - Numero de identificacion del vehiculo

Iniciacion - Se trata de un ndamero aleatorio
generado por el PCM en cada ciclo de la llave de
encendido.

El VIN y la Iniciacién son las dos variables
utilizadas en el algoritmo del cédigo rotativo que
encripta el mensaje de “llave valida/no valida”. El
PCM utiliza el algoritmo de cédigo rotativo para
recibir, descodificar y responder al mensaje de llave
valida/no valida enviado por el SKIM. Después de
enviar el mensaje de llave valida/no vélida, el SKIM
espera durante 3,5 segundos un mensaje de estado
de PCM desde el PCM. Si el PCM no responde al
SKIM con un mensaje de llave valida, se detecta un
fallo y se almacena un cédigo de fallo. EI SKIS
incorpora una luz de advertencia situada en el
grupo de instrumentos. La luz recibe alimentacion
eléctrica y masa desde el grupo de instrumentos. La
luz es accionada cuando el SKIM envia un mensaje
de bus PCI al grupo de instrumentos solicitando que
se encienda la luz. EI SKIM solicitara la ilumina-
cion de la luz de advertencia para:

comprobacion de la bombilla al colocar el en-
cendido en posicion ON

para avisar al usuario del vehiculo que el SKIS
no funciona bien

modo de programacion de llaves por el cliente
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Para todos los fallos, exceptuando fallos de trans-
pondor y falta de concordancia del VIN, la luz
permanece encendida constantemente. En caso de
fallo de transpondor la luz destella con una frecuen-
cia de 1 Hz (una vez por segundo). En caso de existir
un fallo, la luz permanecera encendida o destellara
durante el ciclo completo de encendido. Si se alma-
cena un fallo en la memoria del SKIM que impide
que el sistema funcione correctamente, el PCM
permitira dar arranque y poner en marcha el motor
(durante 2 segundos) hasta seis veces. Después del
sexto intento, el PCM no permitird que el motor se
ponga en marcha.

3.2.9 PROGRAMACION DEL MODULO DE
CONTROL DEL MECANISMO DE
TRANSMISION

Aviso importante: Antes de reemplazar el
PCM debido a un impulsor, circuito de control o
circuito de masa defectuosos, aseglrese de compro-
bar la integridad de componentes y circuitos asocia-
dos en busca de fallos no detectados debido a un
doble fallo en el circuito. La mayor parte de los
fallos de circuitos de impulsor/control del PCM son
causados por fallos internos de componentes (es
decir, relés y solenoides) y circuitos en corto (es
decir, tensiones de elevacion de 12 voltios, impulso-
res y masa de sensores). Estos fallos son dificiles de
detectar cuando se ha producido un fallo doble y se
ha establecido un solo DTC.

NOTA: Si el PCM y el SKIM son
reemplazados al mismo tiempo, sera
necesario programar el VIN en el PCM en
primer lugar. A continuacion sera necesario
reemplazar y programar todas las llaves del
vehiculo en el nuevo SKIM.

La “Clave secreta” del SKIS es un codigo de
identificacion exclusivo para cada SKIS. Este cédigo
se programa y almacena en el SKIM, el PCM y los
chip de transpondor (llave de encendido). Al reem-
plazar el PCM es necesario programar la clave
secreta en el PCM nuevo.

1. Coloque el encendido en posicion ON (caja de
cambios en ESTACIONAMIENTO/PUNTO
MUERTO).

. Utilice la DRBIII®y seleccione “ALARMAANTI-
RROBO”, “SKIM” y a continuacion “VARIOS".

Seleccione “PCM REEMPLAZADO".

Entre en el modo de acceso asegurado introdu-
ciendo el PIN de cuatro digitos del vehiculo.
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NOTA: Si se efecthan tres intentos para
entrar en modo de acceso asegurado
utilizando un PIN incorrecto, el modo de
acceso asegurado quedard blogueado
durante una hora. Para salir de este modo de
bloqueo, coloque el encendido en posicién
RUN durante una hora y a continuacién
introduzca el PIN correcto. (Asegurese de
gue todos los accesorios estén apagados.
Controle también el estado de la bateria y
conecte un cargador de bateria, si fuese
necesario).
5. Pulse “ENTER” para transferir la clave secreta

(el SKIM enviara la clave secreta al PCM).

3.2.10 PROGRAMACION DEL MODULO
INMOVILIZADOR CON LLAVE
CENTINELA

NOTA: Si el PCM y el SKIM son

reemplazados al mismo tiempo, seré

necesario programar el VIN en el PCM en
primer lugar. A continuacion sera necesario

reemplazar y programar todas las llaves del

vehiculo en el nuevo SKIM.

1. Coloque el encendido en posicion ON (caja de
cambios en ESTACIONAMIENTO/PUNTO
MUERTO).

2. Utilice la DRBIII® y seleccione “ALARMAANTI-
RROBO”, “SKIM”, y a continuacion VARIOS.

3. Seleccione “REEMPLAZO DE MODULO SKIM
(GASOLINA)”.

4. Programe el PIN de cuatro digitos del vehiculo
en el SKIM.

5. Seleccione “CODIGO DE PAIS” e introduzca el
pais correcto.

NOTA: Asegurese de introducir el codigo de
pais correcto. Si se programa un cédigo de
pais incorrecto en el SKIM, éste debera
reemplazarse.

6. Seleccione “ACTUALIZAR VIN” (el SKIM apren-
dera el VIN del PCM).

7. Pulse “ENTER” para transferir el VIN (el PCM
enviara el VIN al SKIM).

8. La DRBIII® le preguntara si desea transferir la
clave secreta desde el PCM. De esta forma se
garantizara que las llaves de encendido actuales
del vehiculo seguirdn accionando el sistema
SKIS.

3.2.11 PROGRAMACION DE LLAVES DE

ENCENDIDO PARA EL MODULO
INMOVILIZADOR CON LLAVE DE
CENTINELA

1. Coloque el encendido en posicion ON (caja de
cambios en ESTACIONAMIENTO/PUNTO
MUERTO).

2. Utilice la DRBIII®y seleccione “ALARMAANTI-
RROBO", “SKIM”, y a continuacion “VARIOS".

3. Seleccione “PROGRAMACION DE LLAVES DE
ENCENDIDO”.

4. Entre en el modo de acceso asegurado introdu-
ciendo el PIN de cuatro digitos del vehiculo.

NOTA: Puede efectuarse el aprendizaje de
un maximo de ocho llaves en cada SKIM. Una
vez efectuado el aprendizaje de una llave en
un SKIM, la llave no puede transferirse a otro
vehiculo.

Si la programacion de la llave de encendido no se
ha producido, la DRBIII® visualizara uno de los
mensajes siguientes:

Programacién no conseguida - La DRBIII®
intenta leer el estado de llave programada y no
encuentra llaves programadas en la memoria del
SKIM.

Programacion de llave fracasada - (Posible-
mente por usar una llave que no es de este vehiculo)
- El SKIM es incapaz de programar la llave debido
a una de las causas siguientes:

— transpondor de llave de encendido defectuoso

— llave de encendido programada para otro vehi-
culo.
Ya se han programado 8 llaves, Programa-
cién no efectuada - La memoria de identificacion
de transpondores del SKIM esta llena.

— Obtenga las llaves de encendido a programar
del cliente (8 llaves como méaximo).

— Utilice la DRBIII®, para borrar todas las llaves
de encendido seleccionando “VARIOS” y “BO-
RRE TODAS LAS LLAVES DE ENC. ACTUA-
LES”

— Programe todas las llaves de encendido.

Llave aprendida en encendido - La identifica-
cion de transpondor de la llave de encendido actual-
mente se encuentra programada en la memoria del
SKIM.

3.3 CODIGOS DE DIAGNOSTICO DE
FALLOS

Cada cddigo de diagnostico de fallo se diagnostica
siguiendo un procedimiento de prueba especifico.
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Los procedimientos de pruebas de diagndstico con-
tienen instrucciones paso a paso para determinar la
causa de los cédigos de fallo, asi como los fallos no
registrados. No es necesario realizar todas las prue-
bas de este manual para diagnosticar un codigo de
fallo individual.

Comience siempre leyendo los codigos de diagnos-
tico de fallos utilizando la DRBIII®.

3.3.1 CODIGO PERMANENTE

Un cadigo de diagnéstico de fallo que se reproduce
dentro de un ciclo de la llave de encendido es un
cddigo “permanente”. Esto significa que el problema
esta presente cuando el PCM verifica ese circuito o
esa funcién. Los procedimientos de este manual
verifican si el codigo de fallo es un cédigo perma-
nente al comenzar cada prueba. Cuando el cédigo no
es permanente se debe realizar una prueba de fallo
“intermitente”.

Los codigos que son para monitores de OBDII/
EUROIII no se estableceran solamente con la llave
de encendido en posicién ON. Si se comparan éstos
con cddigos no relacionados con las emisiones, apa-
rentaran ser codigos intermitentes. Estos cddigos
requieren que se cumplan una serie de parametros
(las pantallas previas a las pruebas de la DRBIII®
le ayudaran con esto para cédigos de MONITOR),
esto se denomina “CICLO”. Todos los DTC de
OBDII/EUROIII se estableceran después de fallos
de dos ciclos, o en algunos casos fallos de un ciclo, y
la MIL se encendera. Estos cddigos requieren tres
CICLOS satisfactorios (sin fallos) para apagar la
MIL, seguidos de 40 ciclos de calentamiento para
borrar el cédigo. Para obtener una mayor explica-
cion relativa a CICLOS, pantallas de Prueba pre-
via, ciclos de calentamiento y uso de la DRBIII®,
consulte el manual de aprendizaje de diagnésticos
de a bordo no.81-699-97094.

3.3.2 CODIGO INTERMITENTE

Un coédigo de diagndstico de fallo que no aparece
cada vez que el PCM verifica el circuito es un cédigo
“intermitente”. La mayoria de los cédigos intermi-
tentes son producidos por problemas de cableado o
de conectores. Problemas que aparecen y desapare-
cen de este modo son los de mas dificil diagnostico.
Se deben examinar bajo las condiciones especificas
en que se producen. Los siguientes procedimientos
pueden ser de utilidad a la hora de identificar un
posible problema intermitente:

« Inspeccione visualmente los conectores de mazo
de cableado involucrados. Observe si existen ter-
minales rotos, doblados, desplazados hacia
afuera o corroidos.

« Inspeccione visualmente los mazos de cables in-
volucrados. Observe si existen cables excoriados,
horadados o parcialmente rotos.
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o Consulte cualquier hoja informativa de linea di-
recta S.T.A.R. o Boletin de servicio técnico apli-
cable.

o Utilice el registro de datos o el copiloto de la
DRBIII®,

CONTADOR DE ARRANQUES DESDE
ESTABLECIMIENTO

El contador de arranques desde establecimiento
cuenta la cantidad de veces que se ha puesto en
marcha el vehiculo desde que se establecieron o
borraron cédigos por Gltima vez. EIl contador totali-
zador contara hasta 255 cuentas de arranque.

La cantidad de puestas en marcha del motor
ayuda a determinar cuando se produjo realmente el
fallo. Esto es registrado por el PCM y se puede
visualizar en la DRBI11® como ARRANQUES desde
el establecimiento.

Cuando no hay cédigos de fallos almacenados en
la memoria, la DRBIII® muestra el mensaje “NO
TROUBLE CODES FOUND” (no se encontraran
cadigos de fallos) y el contador mostrara el mensaje
“STARTS since set XXX.”(arranques desde el
establecimiento)

Los vehiculos de OBDII/EUROIII también visua-
lizaran un contador de “Ciclo bueno” especifico o
global de DTC que indicara el nimero de “Ciclos
buenos” desde el establecimiento del DTC. Después
de 3 “Ciclos buenos” consecutivos se apaga la MIL y
el contador de ciclos buenos es sustituido por un
contador de “Ciclos de calentamiento”. Se requeri-
ran 40 ciclos de calentamiento para borrar los DTC
y la informacién de Cuadro fijo.

3.3.4 INFORMACION SOBRE FALLO EN

EL ARRANQUE

AVISO IMPORTANTE: Si se ha programado el
Médulo de control del mecanismo de transmision, se
establecera un DTC en los mddulos del airbag y del
ABS. Ademas, si el vehiculo esta equipado con
Modulo de inmovilizador con llave centinela
(SKIM), los datos de clave secreta deberan actuali-
zarse para permitir la puesta en marcha.

3.3.3

PARA LOS SISTEMAS ABS Y AIRBAG:

1. Introduzcael VIN y el kilometraje correctos en el

PCM.

. Borre los cddigos en los mddulos del ABS y
airbag.

PARA LA ALARMA ANTIRROBO DEL SKIM:

1. Conecte la DRBIII® al conector de enlace de
datos.
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2. Entre en Alarma antirrobo, SKIM, VARIOS, y
sitle el SKIM en el modo de acceso asegurado
utilizando el cédigo PIN apropiado para este
vehiculo.

Seleccione Actualizar datos de clave secreta. Los
datos se transferiran del SKIM al PCM (esto es
necesario para permitir que el vehiculo se ponga
en marcha con el PCM nuevo).

Si se efectyian tres intentos para entrar en modo
de acceso asegurado utilizando un PIN inco-
rrecto, el acceso asegurado quedara bloqueado
durante una hora. Para salir de este modo de
bloqueo, coloque el encendido en posicion RUN/
START (marcha/arraque)durante una hora. Ase-
gurese de que todos los accesorios estén apaga-
dos. Controle también el estado de la bateria y
conecte un cargador de bateria, si fuese necesa-
rio.

Después de leer la Seccion 3.0 (Descripcion del
sistema y operacion funcional), debe comprender
mejor la teoria y funcionamiento de los diagnosticos
de a bordo y cémo se relaciona con el diagndstico de
un vehiculo que puede tener un sintoma o fallo
relacionado con la capacidad de conduccion.

3.4 USO DE LA DRBIII®

Si desea obtener instrucciones y ayuda para la
lectura de los coédigos de fallos, sobre cdmo borrar
cédigos de fallos y otras funciones de la DRBIII®,
consulte la guia del usuario de la DRBIII®.

3.5 PANTALLA EN BLANCO Y MENSAJES
DE ERROR DE LA DRBIII®

Durante un funcionamiento normal, la DRBIII®
visualizara uno de los dos Unicos mensajes de error:

— User-Requested WARM Boot (Rearranque en
caliente solicitado por el usuario) pulsando
MORE y NO al mismo tiempo.

ver: 2.29

fecha: 1 Oct 93

archivo: key_itf.cc

fecha: Jan 12 1994

linea: 544

err: Ox1 User-Requested WARM Boot (0x1
Rearranque en caliente solicitado por el
usuario)

Pulse la tecla MORE para conmutar entre
este mensaje

y la pantalla de aplicacion.
Pulse la tecla F4 cuando termine de anotar
la informacion.

0 User-Requested COLD Boot (Carga del sistema
de explotacién solicitado por el usuario) pulsando
MORE y Sl al mismo tiempo.
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ver: 2.29

fecha: 1 Oct 99

archivo: key HND1.CC
fecha: Mar 8 2000

linea: 1297

err: Ox1

User-Requested COLD Boot

Pulse la tecla MORE para conmutar entre
este mensaje

y la pantalla de aplicacién.
Pulse la tecla F4 cuando termine de anotar
la informacion.

Si la DRBI1I® visualiza cualquier otro mensaje de
error, registre la pantalla completa y llame al Cen-
tro STAR para obtener mas informacion y asisten-
cia.

3.5.1 LA DRBIII® NO SE ENCIENDE

Si los LED no se encienden o no se emite ningun
sonido al ponerse en marcha, compruebe si hay
conexiones de cables sueltas o cables en mal estado.
Compruebe el voltaje de la bateria del vehiculo
(cavidad 16 del conector de enlace de datos). Com-
pruebe si la conexiéon de masa es correcta en la
cavidad del DLC. Se requiere un minimo de 11
voltios para alimentar debidamente la DRBIII®.

Si todas las conexiones entre la DRBIII® y el
vehiculo u otros dispositivos son correctas y la
bateria tiene carga completa, el fallo de funciona-
miento de la DRBIII® puede deberse a defectos en
un cable o en el cableado del vehiculo. En caso de
pantalla en blanco, consulte el manual de procedi-
mientos de diagndstico de la carroceria pertinente.

3.5.2 NO SE VISUALIZA LA PANTALLA

Las temperaturas bajas afectan a la visibilidad de
la pantalla. Ajuste el contraste para compensar esta
condicidn.

DRB Il

VISOR

LENTE REEMPLAZABLE

TECLAS DE

TECLAS DE ENTRADA

FUNCION
LED

TECLAS DE

CURSOR %%o‘é
- o0
ILUMINACION POS
TERIOR con la tecla < (@) O
“YES”

LED DE LATECLA
“MAYUSCULA"

CONTRASTE con
la tecla “YES”

TECLADO
NUMERICO

80b57566
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4.0 DECLINACION DE
RESPONSABILIDADES,
SEGURIDAD,
ADVERTENCIAS

4.1 DECLINACION DE

RESPONSABILIDADES

Todas las informaciones, ilustraciones y especifi-
caciones contenidas en este manual se basan en la
informacion mas reciente disponible en el momento
de su publicacién. Se reserva el derecho a realizar
cambios en cualquier momento sin aviso previo.

4.2 SEGURIDAD

4.2.1 INFORMACION DE SEGURIDAD
PARA EL TECNICO

ADVERTENCIA: LOS MOTORES EMITEN

MONOXIDO DE CARBONO, GAS INODORO
QUE DISMINUYE LA CAPACIDAD DE
REACCION Y PUEDE PRODUCIR LESIONES
SERIAS. CUANDO EL MOTOR ESTA EN
MARCHA, MANTENGA LAS ZONAS DE
SERVICIO BIEN VENTILADAS O CONECTE
EL SISTEMA DE ESCAPE DEL VEHICULO AL
SISTEMA DE EXTRACCION DE GASES DE
ESCAPE DEL TALLER.

Antes de proceder con la comprobacién o repara-
cion del vehiculo, aplique el freno de estaciona-
miento y bloquee las ruedas. Es de particular im-
portancia bloquear las ruedas de los vehiculos con
traccion delantera porque el freno de estaciona-
miento no fija las ruedas con traccion.

Al realizar el servicio de un vehiculo, use siempre
proteccion en los ojos y quitese todos los objetos o
adornos metalicos, como correas de reloj o brazale-
tes que puedan provocar un contacto eléctrico inad-
vertido.

Al diagnosticar los problemas de un sistema de
mecanismo de direccion, es importante seguir los
procedimientos aprobados segun corresponda. Es-
tos procedimientos pueden hallarse dentro de los
procedimientos del manual de servicio. Es muy
importante respetar esos procedimientos para la
seguridad de las personas que efectian las pruebas
de diagndstico.

4.2.2 PREPARACION DEL VEHICULO

PARA LAS PRUEBAS

Asegurese de que el vehiculo que vaya a probar
tenga la bateria completamente cargada. Si no es
asi, pueden producirse codigos de diagnostico o
mensajes de error falsos.

4.2.3 SERVICIO DE SUBCONJUNTOS

El servicio de algunos componentes del sistema del
mecanismo de transmision debe realizarse como un
conjunto completo. Si se intenta retirar o reparar
algunos subcomponentes del sistema, podrian provo-
carse dafos personales o un funcionamiento inade-
cuado del sistema. S6lo se deben reparar aquellos
componentes que tengan procedimientos de instala-
cidn y reparacion aprobados en el manual de servicio.

4.2.4 INFORMACION DE SEGURIDAD
SOBRE LA DRBIII®

ADVERTENCIA: ES PELIGROSO EXCEDER
LOS LIMITES DEL MULTIMETRO DE LA
DRBIII®, PUEDE EXPONERLO A LESIONES
SERIAS. LEA CUIDADOSAMENTE LOS
LIMITES CONTENIDOS EN LAS
ESPECIFICACIONES Y ASEGURESE DE
HABERLOS COMPRENDIDO.

Respete en todo momento las especificaciones de
servicio del fabricante del vehiculo.
« No use la DRBIII® si ha sufrido dafios.

« No utilice los conductores de prueba con el aisla-
miento dafiado o el metal expuesto.

o Para evitar una descarga eléctrica, no toque los
conductores de prueba, las puntas o el circuito
que esté verificando.

« Seleccione el rango y la funcién correctos para la
comprobacién. No intente medir voltaje o co-
rriente que excedan la capacidad establecida.

e No sobrepase los limites comprendidos en la
siguiente tabla:

FUNCION
\oltios

LIMITE DE ENTRADA

0 - 500 maximo de voltios CA
0 - 500 maximo de voltios CC

Ohmios (resisten- 0 - 1,12 megaohmios

cia)*

Frecuencia medida | 0 - 10 kHz

Frecuencia gene-

rada

Temperatura -50 — 600° C
-58 — 1.100° F

* No es posible medir ohmios si hay voltaje.
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Los ohmios pueden medirse solamente en un
circuito sin voltaje.

o El voltaje entre cualquier terminal y la masa no
debe exceder 500v de CC o 500v maximo de CA.

« Sea precavido al medir voltajes mayores de 25v
CC o0 25v CA.

o Debe utilizarse un fusible de 10 amperios o
disyuntor de circuito para proteger el circuito que
se esté probando.

o Use la derivacion de corriente baja para medir
circuitos de hasta 10A. Use la abrazadera de co-
rriente alta para medir circuitos de méas de 10A.

« Cuando esté comprobando la presencia de voltaje
0 corriente, asegurese de que el medidor esté
funcionando debidamente. Haga una lectura de
un voltaje o corriente conocida antes de aceptar
una lectura de cero.

« Al medir corriente, conecte el medidor en serie
con la carga.

« Desconecte el conductor de prueba del cable vivo
antes de desconectar el conductor de prueba
comun.

o Cuando esté utilizando la funcién de medicidn,
mantenga la DRBIII® apartada de los cables de
bobina o bujias para evitar errores de medicion
debidos a interferencias externas.

4.3 ADVERTENCIAS Y PRECAUCIONES

4.3.1 ADVERTENCIAS PARA LA PRUEBA
EN CARRETERA

Algunas reclamaciones exigiran una prueba de
conduccién como parte del procedimiento de verifi-
cacién de la reparacion. El objetivo de esta prueba
es tratar de reproducir las condiciones de los cédi-
gos de diagndstico o sintomas.

PRECAUCION: Antes de llevar a cabo las
pruebas de carretera de un vehiculo,
asegurese de que se hayan vuelto a
ensamblar todos los componentes. Durante
el rodaje de prueba, no intente leer la pantalla
de la DRBIII® mientras el vehiculo esta en
movimiento. No cuelgue la DRBIII®  del espejo
retrovisor para operarla usted mismo. Cuente
con la ayuda de un asistente para hacer
funcionar la DRBIII ©.

4.3.2 ADVERTENCIAS SOBRE DANOS AL
VEHICULO

Antes de desconectar cualquier mddulo de con-
trol, asegurese de que el encendido esté en posicion
OFF. De lo contrario, podria ocasionar dafios al
modulo.
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Cuando verifique el voltaje o la continuidad de
cualquier médulo de control, utilice el extremo de
terminales (no el extremo del cable) del conector. No
sondee un cable a través del aislante; eso lo dafiaria
y finalmente se produciria un fallo debido a la
corrosion.

Sea prudente cuando realice pruebas eléctricas
para prevenir cortos accidentales en los terminales.
Tales errores pueden dafar los fusibles o los com-
ponentes. Ademas, podria establecerse un segundo
cddigo de fallo lo cual dificultaria el diagndstico del
problema original.

5.0 HERRAMIENTAS Y
EQUIPOS NECESARIOS

Herramienta de exploraciéon DRBI1I® (dispositivo
de lectura de diagndstico)

Detector de fugas de emisiones volatiles n° 8404

Juego de presion de combustible n° 8978

Adaptador de boca de llenado de combustible n°
8382

Adaptador de presion de combustible (C-6631) o
n°® 6539

Juego de presion de combustible (C-4799-B) o n°
5069

Manguera de descarga de combustible (C-4799-1)

Aparato de prueba de sistema de bateria Mirco
420

Conexion de flujo min. de aire n° 6714

Cables de puente

Ohmidmetro

Osciloscopio

Indicador de vacio

Voltimetro

Luz de prueba de 12 voltios con un minimo de 25
ohmios de resistencia con sonda n° 6801

PRECAUCION: No debe utilizarse una luz de
prueba de 12 voltios para los circuitos que se
indican a continuaciébn, ya que se
producirian dafios en el controlador del
mecanismo de transmision.

o Alimentacién de 5 voltios

e PCI Bus J1850

e Bus CCD

« Sefial de sensor de CKP

« Sefal de sensor de CMP

« Sefial de sensor de velocidad del vehiculo
« Sefal de sensor de 02
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6.0 ACRONIMOS

AIA
ABS

Relé de
ASD

APPS

Baro
BCM
BTS
CAA
CAB
CARB

BUS
CCD

Sensor
de CKP

Sensor
de CMP

CcO

Sole-
noide de
DCP

DLC
DRBIII®

DTC
DVOM

EATX
IHHEATX
]

CE

Sensor
de ECT

EE-
PROM

Valvula
de EGR

Aire acondicionado
Sistema de frenos antibloqueo

Relé de parada automatica

Sensor de posicién de pedal del ace-
lerador

Presién barométrica

Mddulo de control de la carroceria
Sensor de temperatura de la bateria
Acta para un aire puro

Controlador de frenos antibloqueo

California Air Resources Board
(Junta para recursos del aire de Ca-
lifornia)

Bus de deteccion de colisiones de
Chrysler

Sensor de posicion del cigiefial

Sensor de posicion del arbol de le-
vas

Monéxido de carbono

Solenoide de limpieza de ciclo de
servicio

Conector de enlace de datos

Dispositivo de lectura de diagnostico
— 3% generacion

Cédigo de diagndstico de fallo
Voltimetro-ohmiémetro digital

Electronic Automatic Transmission
Controller 2Controlado de caja de
c%@p«ios automatica electrénica de
2 Generation generacion

Comunidad Europea

Sensor de temperatura de refrige-
rante del motor

Memoria programable borrable eléc-
tricamente de lectura solamente

Valvula de recirculacion de gases de
escape
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EMCC

EMI
EOBD

EPA

EPP
UE
EVAP
EVR
EWMA

FTP
HC
HO2S

Genera-
dor

Motor de
IAC

Sensor
de IAT

/M

JTEC

LDP
LSIACV

MAF

Sensor
de MAP

MDS,®

MIL

MTV
NGC
NTC
NVLD

Convertidor de par modulado elec-
tronicamente

Interferencia electromagnética

OBD europeo (basado en Euro
Stage I11)

Agencia de proteccion medioambien-
tal

Pulso de posicion del motor
Union Europea

Sistema de emisiones volatiles
Regulador de voltaje electrénico

Media de movimiento ponderada
exponencialmente

Procedimientos de prueba federales
Hidrocarburos
Sensor de oxigeno calefaccionado

Antes denominado “alternador”
Motor de control de aire de ralenti

Sensor de temperatura de aire de
admision

Comprobacion de inspecciéon y man-
tenimiento

Controlador de motor de Jeep/
Furgén

Bomba de deteccion de fugas

Valvula de control de aire de ralenti
de solenoide lineal

Circulacion del volumen de aire

Sensor de presion absoluta del co-
lector

Sistema de diagndsticos de Mopar
de 2" generacion

Luz indicadora de funcionamiento
incorrecto

Valvula de ajuste del colector
Controlador de proxima generacion
Coeficiente negativo de temperatura

Deteccion de fugas de vacios natu-
rales



INFORMACION GENERAL

Sensor
de O,
Sensor

02S
OBD |

OoBD 11

ORVR

BUS PCI

PCM

PCV
PDC
PEP
P/N

PPS
DA

PSP

PTC
PWM

Sensor de oxigeno

Sensor de oxigeno

Diagnosticos de a bordo de 1° gene-
racion

Diagnésticos de a bordo de 2° gene-
racion

Recuperacion de vapores de reabas-
tecimiento de combustible a bordo

Bus de Interfaz de comunicaciones
programable (J1850)

Modulo de control del mecanismo de
transmisiéon

Ventilacion positiva del carter
Centro de distribucion de tension
Puerto de ampliacion permanente
Estacionamiento/punto muerto
Solenoide de limpieza proporcional
Direccion asistida

Presion de direccion asistida (con-
mutador)

Coeficiente positivo de temperatura

Modulacién de amplitud de pulso
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RAM
RFI
RKE
RPM
SAE

SBEC

SCW
SKIM

SRV
TCC
TCM
PMS
TPS

TRS

VSS
WOT

Memoria de acceso aleatorio
Interferencia de radiofrecuencia
Apertura a distancia
Revoluciones por minuto

Sociedad de ingenieros de la indus-
tria automotriz

Controlador del motor de tarjeta
Unica

Ventana de condiciones similares

Modulo de inmovilizador con llave
centinela

Valvula de desplazamiento corto
Embrague de convertidor de par
Modulo de control de la transmision
Punto muerto superior

Sensor de posicién de mariposa del
acelerador

Sensor de posicién de la caja de
cambios

Sensor de velocidad del vehiculo

Mariposa del acelerador abierta to-
talmente



NOTAS
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COMUNICACIONES

Sintoma:
*FALTA DE RESPUESTA DESDE EL PCM (BUS PCI)

CAUSAS POSIBLES

FALTA DE RESPUESTA PCI DEL PCM
CIRCUITO DEL BUS PCI ABIERTO
MODULO DE CONTROL DEL MECANISMO DE TRANSMISION

PRUEBA ACCION APLICABILIDAD
1 Coloque el encendido en la posicion ON. Todos
NOTA: En cuanto uno o mas médulos comuniquen con la DRB, responda a la
pregunta.
Utilice la DRB para entrar en Carroceria y, a continuacion, en Ordenador de
carroceria.

Utilice la DRB para entrar en Frenos antibloqueo.

Utilice la DRB para entrar en Carroceriay, a continuacion, en Grupo de instrumentos
electromecéanicos (MIC).

Utilice la DRB para entrar en Sujeciones pasivas y, a continuacion, en Airbag.

¢Ha podido establecer comunicacion con alguno de los moédulos?

Si — Dirijasea 2

No — Consulte el sintoma Fallo de comunicacién con el bus PCI en la
categoria Comunicacion.
Efectie la PRUEBA DE VERIFICACION DEL MECANISMO DE
LA CAJA DE CAMBIOS - VER 1.




COMUNICACIONES

*FALTA DE RESPUESTA DESDE EL PCM (BUS PCI) — (Continuacion)

PRUEBA ACCION APLICABILIDAD
2 Utilice la DRB para leer los cédigos de diagnostico de fallos del PCM. Esto es para Todos
asegurarse de que los circuitos de alimentacion y masa al PCM funcionan correcta-
mente.

NOTA: Si la DRB no detecta ningun DTC del PCM, siga el recorrido del
sintoma FALTA DE RESPUESTA AL PCM (SCI solamente).

NOTA: Si el vehiculo no se pone en marcha y la DRBIII® visualiza un
mensaje de falta de respuesta, consulte el sintoma apropiado en los proce-
dimientos de diagndstico del mecanismo de transmision.

Coloque el encendido en posiciéon OFF.

Desconecte el conector de mazo del PCM.

Utilice el cable CH7058 de entrada del osciloscopio, el cable al adaptador de sonda
CH7062, y las sondas de cables de prueba rojo y negro.

Conecte el cable de entrada del osciloscopio al conector del canal uno de la DRB. Fije
los conductores rojo y negro y el cable al adaptador de la sonda al cable de entrada del
osciloscopio.

Instale la DRBIII® SuperCard 2 CH8361 dentro de la DRBIII®.

Utilice la DRBIII® para seleccionar Herramientas del médulo de ampliaciéon perma-
nente (Pep).

Seleccione el osciloscopio.

Seleccione Datos actuales.

Seleccione la onda cuadrada de 12 voltios.

Pulse F2 para oscilograma.

Pulse F2 y utilice la flecha descendente para fijar la escala de voltaje en 20 voltios.
Fije la sonda en x10. Una vez completado, vuelva a pulsar F2.

Conecte el conductor negro a masa del PCM. Conecte el conductor rojo al circuito del
bus PCI en el conector del PCM.

Coloque el encendido en la posicion ON.

Observe la visualizacion de voltaje del osciloscopio de la DRB.

(Cambia el voltaje de 0 a aproximadamente 7,5 voltios?

Si  — Reemplace y programe el moédulo de control del mecanismo de
transmision de acuerdo con la Informacion de servicio.
Efectle la PRUEBA DE VERIFICACION DEL MECANISMO DE
LA CAJA DE CAMBIOS - VER 1.

No — Repare un abierto en el circuito del bus PCI.
Efectte la PRUEBA DE VERIFICACION DEL MECANISMO DE
LA CAJA DE CAMBIOS - VER 1.
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COMUNICACIONES

Sintoma:
*FALTA DE RESPUESTA DESDE EL PCM (SCI SOLAMENTE)

CAUSAS POSIBLES

COMPRUEBE LOS CIRCUITOS DE ALIMENTACION Y MASA DEL PCM
CIRCUITO DE TRANSMISION DE SCI EN CORTO A TENSION
MODULO DE CONTROL DE LA CAJA DE CAMBIOS

CIRCUITO DE RECEPCION DE SCI EN CORTO A TENSION
CIRCUITOS DE SCI EN CORTO ENTRE SI

CIRCUITO DE TRANSMISION DE SCI EN CORTO A MASA

CIRCUITO DE RECEPCION DE SCI EN CORTO A MASA

CIRCUITO DE RECEPCION DE SCI ABIERTO

CIRCUITO DE TRANSMISION DE SCI ABIERTO

MODULO DE CONTROL DEL MECANISMO DE TRANSMISION

PRUEBA ACCION APLICABILIDAD

1 Efectle el sintoma Comprobacion de circuitos de alimentaciéon y masa del PCM en la Todos
categoria Capacidad de conduccion.

NOTA: Con la DRBIII® en el modo de herramienta de exploracion genérica,
intente comunicar con el PCM.

NOTA: Si la DRBIII® puede comunicar con el PCM en el modo de herra-
mienta de exploracién genérica, puede que no sea necesario efectuar este
paso.

¢(Ha superado el vehiculo esta prueba?

Si — Dirijasea 2

No — Repare lo necesario.
Efectle la PRUEBA DE VERIFICACION DEL MECANISMO DE
LA CAJA DE CAMBIOS - VER 1.

2 Coloque el encendido en posicion OFF. Todos
Desconecte los conectores de mazo del PCM.

Desconecte la DRB del DLC.

Mida la resistencia entre masa y el circuito de transmisién de SCI.
(Esta la resistencia por debajo de 5,0 ohmios?

Si — Dirijasea 3

No — Dirijasea 4




COMUNICACIONES

*FALTA DE RESPUESTA DESDE EL PCM (SCI SOLAMENTE) — (Continuacién)

PRUEBA ACCION APLICABILIDAD

3 Coloque el encendido en posicion OFF. Todos
Desconecte el conector de mazo del TCM (si esté equipado).

NOTA: Si el vehiculo no estd equipado con un TCM, responda Si a la
pregunta.

Mida la resistencia entre masa y el circuito de transmision de SCI.

(Esta la resistencia por debajo de 5,0 ohmios?

Si  — Repare un corto a masa en el circuito de transmision de SCI.
Efectie la PRUEBA DE VERIFICACION DEL MECANISMO DE
LA CAJA DE CAMBIOS - VER 1.

No — Reemplace el médulo de control de la transmision de acuerdo con
la Informacion de servicio.
Efectle la PRUEBA DE VERIFICACION DEL MECANISMO DE
LA CAJA DE CAMBIOS - VER 1.

4 Coloque el encendido en posicion OFF. Todos
Desconecte la DRB del DLC.

Desconecte los conectores de mazo del PCM.

Desconecte el conector de mazo del TCM (si esté equipado).

Coloque el encendido en posicion ON.

Mida el voltaje del circuito de transmision de SCI en el conector del DLC (cav.7).
(Esta el voltaje por encima de 1,0 voltios?

Si  — Repare un corto a tensién en el circuito de transmisién de SCI.
Efectle la PRUEBA DE VERIFICACION DEL MECANISMO DE
LA CAJA DE CAMBIOS - VER 1.

No — Dirijasea 5

5 Coloque el encendido en posicion OFF. Todos
Desconecte la DRB del DLC.

Desconecte los conectores de mazo del PCM.

Coloque el encendido en posicion ON.

Mida el voltaje del circuito de recepcién de SCI en el conector del DLC (cav. 6).
(Esta el voltaje por encima de 1,0 voltios?

Si  — Repare un corto a tension en el circuito de recepcion de SCI.
Efectie la PRUEBA DE VERIFICACION DEL MECANISMO DE
LA CAJA DE CAMBIOS - VER 1.

No — Dirijasea 6

6 Coloque el encendido en posicién OFF. Todos
Desconecte la DRB del DLC.

Desconecte los conectores de mazo del PCM.

Mida la resistencia entre el circuito de transmisién de SCI y el circuito de recepcion
de SCI en el conector del PCM.

(Esta la resistencia por debajo de 5,0 ohmios?

Si  — Repare el corto entre el circuito de transmision y el circuito de
recepcion de SCI.
Efectle la PRUEBA DE VERIFICACION DEL MECANISMO DE
LA CAJA DE CAMBIOS - VER 1.

No — Dirijasea 7
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COMUNICACIONES

*FALTA DE RESPUESTA DESDE EL PCM (SCI SOLAMENTE) — (Continuacién)

PRUEBA ACCION APLICABILIDAD

7 Coloque el encendido en posicion OFF. Todos
Desconecte los conectores de mazo del PCM.

Desconecte la DRB del DLC.

Mida la resistencia entre masa y el circuito de recepcion de SCI.
(Esta la resistencia por debajo de 5,0 ohmios?

Si — Repare un corto a masa en el circuito de recepcion de SCI.
Efectie la PRUEBA DE VERIFICACION DEL MECANISMO DE
LA CAJA DE CAMBIOS - VER 1.

No — Dirijasea 8

8 Coloque el encendido en posicion OFF. Todos
Desconecte los conectores de mazo del PCM.

Desconecte la DRB del DLC.

Mida la resistencia del circuito de recepcién de SCI entre el conector del PCM vy el
DLC.

(Esta la resistencia por debajo de 5,0 ohmios?

Si — Dirijasea 9

No — Repare un abierto en el circuito de recepcién de SCI.
Efectie la PRUEBA DE VERIFICACION DEL MECANISMO DE
LA CAJA DE CAMBIOS - VER 1.

9 Coloque el encendido en posicién OFF. Todos
Desconecte los conectores de mazo del PCM.

Desconecte la DRB del DLC.

Mida la resistencia del circuito de transmision de SCI entre el conector del PCM y el
DLC.

(Esta la resistencia por debajo de 5,0 ohmios?

Si  — Dirijasea 10

No — Repare un abierto en el circuito de transmision de SCI.
Efectle la PRUEBA DE VERIFICACION DEL MECANISMO DE
LA CAJA DE CAMBIOS - VER 1.

10 Si no quedan otras causas posibles, vea la reparacion. Todos

Repare
Reemplace y programe el médulo de control del mecanismo de
transmision de acuerdo con la Informacién de servicio.
Efectie la PRUEBA DE VERIFICACION DEL MECANISMO DE
LA CAJA DE CAMBIOS - VER 1.
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COMUNICACIONES

Sintoma:
*FALTA DE RESPUESTA DESDE EL MODULO DE INMOVILIZADOR
CON LLAVE CENTINELA

CAUSAS POSIBLES

INTENTE COMUNICAR CON EL BCM
CIRCUITO DE MASA ABIERTO

CIRCUITO DE SALIDA DEL INTERRUPTOR DE ENCENDIDO PROTEGIDO POR FUSIBLE
ABIERTO

CIRCUITO DE B(+) PROT. POR FUSIBLE ABIERTO
CIRCUITO DEL BUS PCI ABIERTO
MODULO DE INMOVILIZADOR CON LLAVE CENTINELA

PRUEBA ACCION APLICABILIDAD
1 Coloque el encendido en la posiciéon ON. Todos
Utilice la DRB para entrar en Carroceria y, a continuacion, en Ordenador de
carroceria.

¢Ha podido identificarse o comunicarse la DRB con el BCM?
Si — Dirijasea 2

No — Consulte la lista de sintomas en busca de problemas relacionados
con falta de comunicacién con el BCM.
Efectle la VERIFICACION DEL SKIS.

2 Coloque el encendido en posicion OFF. Todos
Desconecte el conector de mazo del SKIM.

Utilice una luz de prueba de 12 voltios conectada a 12 voltios para sondear cada
circuito de masa.

;Se enciende la luz de prueba con intensidad para cada circuito?

Si — Dirijasea 3

No — Repare el circuito de masa en abierto.
Efectle la VERIFICACION DEL SKIS.

3 Coloque el encendido en posicién OFF. Todos
Desconecte el conector de mazo del SKIM.

Coloque el encendido en la posicion ON.

Utilice una luz de prueba de 12 voltios conectada a masa para sondear el circuito de
salida del interruptor de encendido prot. por fusible.

;Se enciende con intensidad la luz de prueba?

Si — Dirijasea 4

No — Repare el circuito de salida del interruptor de encendido protegido
por fusible en abierto.
Efectie la VERIFICACION DEL SKIS.




COMUNICACIONES

*FALTA DE RESPUESTA DESDE EL MODULO DE INMOVILIZADOR CON LLAVE
CENTINELA — (Continuacion)
PRUEBA ACCION APLICABILIDAD

4 Coloque el encendido en posicion OFF. Todos
Desconecte el conector de mazo del SKIM.
Utilice una luz de prueba de 12 voltios conectada a masa para sondear el circuito B(+)
prot. por fusible.
;Se enciende con intensidad la luz de prueba?

Si — Dirijasea 5

No — Repare el circuito B(+) protegido por fusible en abierto.
Efectie la VERIFICACION DEL SKIS.

5 Nota: Antes de continuar, asegurese de que existe comunicacion del bus PCI Todos
con otros moddulos del vehiculo. De lo contrario, consulte la lista de
sintomas del menud y repare segln sea necesario.

Desconecte el conector de mazo del SKIM.

Utilice el cable CH7058 de entrada del osciloscopio, el cable al adaptador de sonda
CH7062, y las sondas de cables de prueba rojo y negro.

Conecte el cable de entrada del osciloscopio al conector del canal uno de la DRB. Fije
los conductores rojo y negro y el cable al adaptador de la sonda al cable de entrada del
osciloscopio.

Utilice la DRBIII® para seleccionar Herramientas del médulo de ampliacién perma-
nente (Pep).

Seleccione el osciloscopio.

Seleccione Datos actuales.

Seleccione la onda cuadrada de 12 voltios.

Pulse F2 para oscilograma.

Pulse F2 y utilice la flecha descendente para fijar la escala de voltaje en 20 voltios.
Fije la sonda en x10. Una vez completado, vuelva a pulsar F2.

Conecte el cable negro a la masa del chasis. Conecte el cable rojo al circuito del bus
PCI en el conector del SKIM.

Coloque el encendido en la posicion ON.

Observe la visualizacion de voltaje del osciloscopio de la DRB.

¢(Cambia el voltaje de 0 a aproximadamente 7,5 voltios?

Si — Dirijasea 6

No — Repare un abierto en el circuito del bus PCI.
Efectte la VERIFICACION DEL SKIS.

6 Si no quedan otras causas posibles, vea la reparacion. Todos

Repare
Reemplace y programe el mdédulo de inmovilizador con llave
centinela de acuerdo con la Informacion de servicio.
Efectue la VERIFICACION DEL SKIS.
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COMUNICACIONES

Sintoma:
*FALLO DE COMUNICACION DEL BUS PCI

CAUSAS POSIBLES

DEFECTO INTERMITENTE DE MAZO DEL CABLEADO

CIRCUITO DEL BUS PCI ABIERTO EN EL CONECTOR DE ENLACE DE DATOS (DLC)
CIRCUITO DEL BUS PCI EN CORTO A VOLTAJE

MODULO EN CORTO A TENSION

CIRCUITO DEL BUS PCI EN CORTO A MASA

MODULO EN CORTO A MASA

PRUEBA ACCION APLICABILIDAD

1 Nota: Antes de comenzar, determine los médulos con que esta equipado este Todos
vehiculo.

Nota: Al intentar comunicar con alguno de los médulos de este vehiculo, la
DRB visualizard 1 de los 2 dos errores diferentes de comunicacion: un
mensaje de FALTA DE RESPUESTA o un mensaje de SENALES +/- DEL BUS
EN ABIERTO.

Coloque el encendido en la posiciéon ON.

Utilice la DRB para intentar comunicar con los mddulos de control siguientes:
Modulo de control del airbag

Modulo de control de la carroceria

MIC (GRUPO DE INSTRUMENTOS)

¢Pudo la DRBIII® comunicar con uno o0 mas moédulos?

Si — Dirijasea 2

No — Dirijasea 3

2 Coloque el encendido en posicion OFF. Todos
Nota: Inspeccione visualmente el mazo de cableado relacionado. Com-
pruebe si existen cables excoriados, horadados, pinzados o parcialmente
rotos.

Nota: Inspeccione visualmente los conectores de mazo de cables relaciona-
dos. Compruebe si existen terminales rotos, doblados, desplazados hacia
afuera o corroidos.

Nota: Si la DRB no puede comunicar con uno sélo de los médulos, consulte
la lista de categorias en busca del sintoma relacionado.

¢Ha encontrado algun problema?

Si  — Repare el mazo/conectores del cableado segiin sea necesario.
Efectie la PRUEBA DE VERIFICACION DE LA CARROCERIA -
VER 1.

No — Prueba completa.




COMUNICACIONES

*FALLO DE COMUNICACION DEL BUS PCI — (Continuacion)

PRUEBA ACCION APLICABILIDAD
3 Coloque el encendido en posicion OFF. Todos
Desconecte el conector de mazo del PCM/ECM.
Desconecte la DRB desde el conector de enlace de datos (DLC).
Desconecte el cable negativo de la bateria.
Mida la resistencia del circuito del bus PCI entre el conector de enlace de datos (DLC)
y el conector de mazo del PCM/ECM.
(Esta la resistencia por debajo de 5,0 ohmios?
Si — Dirijasea 4
No — Repare un abierto en el circuito del bus PCI.
Efectie la PRUEBA DE VERIFICACION DE LA CARROCERIA -
VER 1.
4 NOTA: Vuelva a conectar el conector de mazo del PCM/ECM vy el cable Todos
negativo de la bateria.
Coloque el encendido en la posicion ON.
Mida el voltaje del circuito del bus PCI en el Conector de enlace de datos (DLC).
(Esta el voltaje por encima de 7,0 voltios?
Si — Dirijasea 5
No — Dirijasea 6
5 Coloque el encendido en posicién OFF. Todos

Utilizando un voltimetro, conecte un extremo del circuito del bus PCI al DLC, y el
otro extremo a masa.

Nota: Cuando efectle el paso siguiente, antes de desconectar cualquier
modulo coloque el encendido en posicion OFF (espere un minuto). Una vez
desconectado el médulo, coloque el encendido en posicién ON para compro-
bar si existe un corto a tension.

Coloque el encendido en la posicion ON.

Mientras observa el voltimetro, desconecte cada uno de los médulos con que esta
equipado el vehiculo uno por uno.

;Se mantiene el voltaje constante por encima de 7,0 voltios con todos los moédulos
desconectados?

Si  — Repare un corto a tension en el circuito del bus PCI.
Efectie la PRUEBA DE VERIFICACION DE LA CARROCERIA -
VER 1.

No — Reemplace el mddulo que al desconectarse produjo la eliminacion
del corto a tension.
Efectte la PRUEBA DE VERIFICACION DE LA CARROCERIA -
VER 1.
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COMUNICACIONES

*FALLO DE COMUNICACION DEL BUS PCI — (Continuacion)

PRUEBA ACCION APLICABILIDAD

6 Coloque el encendido en posicion OFF. Todos
Desconecte el cable negativo de la bateria.

Utilizando un ohmiémetro, conecte un extremo al circuito del bus PCl en el DLC, y
el otro extremo a masa.

Mientras observa el ohmiémetro, desconecte cada uno de los médulos con que esta
equipado el vehiculo uno por uno.

NOTA: La resistencia a masa total del bus a través de todos los modulos
habitualmente es de 350 a 1.000 ohmios. Cuantos mas maédulos hay en el bus,
menor serd la resistencia total del bus.

(Esta la resistencia por debajo de 150,0 ohmios con todos los médulos desconectados?

Si  — Repare un corto a masa en el circuito del bus PCI.
Efectle la PRUEBA DE VERIFICACION DE LA CARROCERIA -
VER 1.

No — Reemplace el mdédulo que al ser desconectado eliminé el corto a
masa.
Efectte la PRUEBA DE VERIFICACION DE LA CARROCERIA -
VER 1.
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CAPACIDAD DE CONDUCCION - GASOLINA

Sintoma:
CONDICION INTERMITENTE

CAUSAS POSIBLES

CONDICION INTERMITENTE

PRUEBA
1

ACCION

NOTA: En este momento no se producen las condiciones que establecieron
el DTC. La siguiente lista puede ayudar a identificar una condicion inter-
mitente.

ADVERTENCIA: CUANDO EL MOTOR ESTA FUNCIONANDO, NO PERMA.-
NEZCA FRENTE AL VENTILADOR. NO ACERQUE LAS MANOS A LAS
POLEAS, CORREAS O AL VENTILADOR. NO VISTA ROPA HOLGADA.
Consulte cualquier Boletin de servicio técnico (TSB) aplicable.

Revise la informacion de Cuadro fijo de la DRBIII®. A ser posible, intente reproducir
las condiciones bajo las cuales se estableci¢ el DTC.

Con el motor en marcha a la temperatura normal de funcionamiento, observe los
parametros de la DRBIII® relacionados con el DTC mientras mueve el mazo de
cables. Observe si los valores de los parametros cambian y/o se establece un DTC.
Inspeccione visualmente el mazo de cables relacionado. Compruebe si existen cables
excoriados, horadados, pinzados, parcialmente rotos, y terminales rotos, doblados,
desplazados hacia fuera o corroidos.

Inspeccione y limpie todo las masas del PCM, el motor y el chasis relacionadas con el
DTC mas actual.

Si se han establecido numerosos codigos de fallos, utilice un diagrama esquematico
de cables busque si hay algun circuito de alimentaciéon o masa comun .

Para cualquier DTC relacionado con relés, accione el relé con la DRBIII® y mueva el
mazo de cables relacionado para intentar interrumpir el accionamiento.

Para cdédigos de fallos intermitentes de Emisiones volétiles, efectle una inspeccion
visual y fisica de las partes relacionadas, incluyendo las mangueras y el tapon de
llenado de combustible.

Para DTC intermitentes de Fallo de encendido, compruebe si existen restricciones en
los sistemas de admision y escape, si la instalacion de los sensores es correcta, si
existen fugas de vacio y componentes agarrotados que son impulsados por la correa
de transmision de accesorios.

Utilice la DRBIII® para efectuar la Prueba de sistema, si alguna aplica al compo-
nente con fallos.

Como ayuda para diagnosticar condiciones intermitentes debera utilizarse un
copiloto, y registrador de datos y/o un osciloscopio.

;Se ha encontrado algin problema durante las inspecciones anteriores?

Si  — Repare lo necesario
Efectie la PRUEBA DE VERIFICACION DEL MECANISMO DE
CAJA DE CAMBIOS -VER 5.

No — Prueba completa.

APLICABILIDAD
Todos
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Lista de sintomas:
P0031-CIRCUITO DE CALEFACTOR DE SENSOR DE 02 1/1 BAJO
P0032-CIRCUITO DE CALEFACTOR DE SENSOR DE 02 1/1 ALTO
P0037-CIRCUITO DE CALEFACTOR DE SENSOR DE 02 1/2 BAJO
P0038-CIRCUITO DE CALEFACTOR DE SENSOR DE 02 1/2 ALTO
P0051-CIRCUITO DE CALEFACTOR DE SENSOR DE 02 2/1 BAJO
P0052-CIRCUITO DE CALEFACTOR DE SENSOR DE 02 2/1 ALTO

Nota sobre las pruebas: Todos los sintomas mencionados se diagnosti-
can utilizando las mismas pruebas. EIl titulo
para las pruebas sera P0O031-CIRCUITO DE CA-
LEFACTOR DE SENSOR DE 02 1/1 BAJO.

Momento de verificacion y condicion de establecimiento:

P0031-CIRCUITO DE CALEFACTOR DE SENSOR DE 02 1/1 BAJO

Momento de verificacion: Voltaje de la bateria superior a 10,6 voltios, ASD arriba y
calefactor de O2 activado.

Condicion de establecimiento: EIl estado deseado no coincide con el estado real.

P0032-CIRCUITO DE CALEFACTOR DE SENSOR DE 02 1/1 ALTO

Momento de verificacion: Voltaje de la bateria superior a 10,6 voltios, ASD arriba y
calefactor de O2 desactivado.

Condicion de establecimiento: EIl estado deseado no coincide con el estado real.

P0037-CIRCUITO DE CALEFACTOR DE SENSOR DE 02 1/2 BAJO

Momento de verificacion: Voltaje de la bateria superior a 10,6 voltios, ASD arriba y
calefactor de O2 activado.

Condicion de establecimiento: EIl estado deseado no coincide con el estado real.

P0038-CIRCUITO DE CALEFACTOR DE SENSOR DE 02 1/2 ALTO

Momento de verificacion: Voltaje de la bateria superior a 10,6 voltios, ASD arriba y
calefactor de O2 desactivado.

Condicion de establecimiento: El estado deseado no coincide con el estado real.

PO051-CIRCUITO DE CALEFACTOR DE SENSOR DE 02 2/1 BAJO

Momento de verificacion: Voltaje de la bateria superior a 10,6 voltios, ASD arriba y
calefactor de O2 activado.

Condicion de establecimiento: EIl estado deseado no coincide con el estado real.
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P0031-CIRCUITO DE CALEFACTOR DE SENSOR DE 02 1/1 BAJO — (Continuaci6n)

P0052-CIRCUITO DE CALEFACTOR DE SENSOR DE 02 2/1 ALTO

Momento de verificacion: Voltaje de la bateria superior a 10,6 voltios, ASD arriba y
calefactor de O2 desactivado.

Condiciéon de establecimiento: EIl estado deseado no coincide con el estado real.

CAUSAS POSIBLES

PRUEBA DE CALEFACTOR DE 02

ELEMENTO DE CALEFACTOR DE SENSOR DE 02

CIRCUITO DE SALIDA DEL RELE DE ASD PROT. POR FUSIBLE (A71)
CIRCUITO DE CONTROL DE CALEFACTOR ABIERTO

CIRCUITO DE CONTROL DE CALEFACTOR EN CORTO A MASA

PCM

PRUEBA ACCION APLICABILIDAD

1 Encendido en posicion ON, motor parado. Todos
Utilice la DRBIII® para leer los DTC y registre los datos de Cuadro fijo relacionados.
Utilice la DRBIII® para accionar la prueba de calefactor de O2.

Observe el voltaje del calefactor de O2 durante 5 minutos.

(El voltaje ha disminuido hasta cerca de cero durante la prueba del calefactor?

Si  — Consulte el sintoma CONDICION INTERMITENTE (Procedi-
miento de diagndstico).
Efectle la PRUEBA DE VERIFICACION DEL MECANISMO DE
CAJA DE CAMBIOS -VER 5.

No — Dirijasea 2

NOTA: Antes de continuar, detenga el accionamiento.

2 Coloque el encendido en posicion OFF. Todos
Desconecte el conector de mazo del sensor de O2.

NOTA: Compruebe los conectores - Limpie/repare segun sea necesario.
Mida la resistencia del elemento del calefactor de O2 en el conector del sensor de O2
(lado del componente).

(Esta el valor de resistencia entre 4,0 y 5,0 ohmios a 70° F (21,1° C)?

Si — Dirijasea 3

No — Reemplace el sensor de O2.
Efectie la PRUEBA DE VERIFICACION DEL MECANISMO DE
CAJA DE CAMBIOS -VER 5.
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P0031-CIRCUITO DE CALEFACTOR DE SENSOR DE 02 1/1 BAJO — (Continuaci6n)

PRUEBA ACCION APLICABILIDAD

3 Encendido en posicion ON, motor parado. Todos
Utilice la DRB I11® para accionar la prueba del calefactor de O2.

Mida el voltaje del circuito de salida del relé de ASD prot. por fusible (A71) en el
conector de mazo del sensor de O2.

;Esta el voltaje por encima de 10,0 voltios?

Si — Dirijasea 4

No — Repare el abierto o un corto a masa en el circuito del relé de ASD
prot. por fusible (A71). Inspeccione el fusible relacionado y repare
segln sea necesario.

Efectle la PRUEBA DE VERIFICACION DEL MECANISMO DE
CAJA DE CAMBIOS -VER 5.

NOTA: Antes de continuar, detenga el accionamiento.

4 Coloque el encendido en posicion OFF. Todos
Desconecte los conectores de mazo del PCM.

Mida la resistencia del circuito de control del calefactor de O2 (PWM) desde el sensor
de O2 al conector de mazo del PCM.

(Esta la resistencia por debajo de 5,0 ohmios?

Si — Dirijasea 5

No — Repare la resistencia excesiva en el circuito de control (PWM) del
calefactor de O2.
Efectie la PRUEBA DE VERIFICACION DEL MECANISMO DE
CAJA DE CAMBIOS -VER 5.

5 Mida la resistencia entre masa y el circuito de control (PWM) del calefactor de O2. Todos
(Esta la resistencia por debajo de 100 ohmios?

Si  — Repare el corto a masa en el circuito de control (PWM) del
calefactor.
Efectte la PRUEBA DE VERIFICACION DEL MECANISMO DE
CAJA DE CAMBIOS -VER 5.

No — Dirijasea 6

6 NOTA: Antes de continuar, compruebe los terminales de conector de mazo Todos
del PCM en busca de corrosién, dafios o terminales desplazados hacia fuera.
Repare seglin sea necesario.

Utilice el diagrama esquematico como guia para inspeccionar el mazo de cables y los
conectores. Preste especial atencion a todos los circuitos de alimentacion eléctrica y
masa.

Si no quedan otras causas posibles, vea la reparacion.

Repare
Reemplace y programe el Modulo de control del mecanismo de
transmision segun la Informacién de servicio.
Efectue la PRUEBA DE VERIFICACION DEL MECANISMO DE
CAJA DE CAMBIOS -VER 5.
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Sintoma:
P0O071-FUNCIONAMIENTO DEL SENSOR DE TEMP. AMBIENTE/DE
BATERIA

|
Momento de verificacion y condicion de establecimiento:

P0071-FUNCIONAMIENTO DEL SENSOR DE TEMP. AMBIENTE/DE BATERIA

Momento de verificacion: Con el encendido en posicion ON y sin presencia de fallos de
sensor de temperatura de la bateria abierto o en corto.

Condicion de establecimiento: Después de 5 ciclos de calentamiento (el refrigerante
aumenta al menos 22° C (40° F) hasta un minimo de 71° C (160° F) y el kilometraje del
cuentakilémetros ha aumentado 315 kildmetros (196,6 millas) y la temperatura de la
bateria ha cambiado menos de 4° C (7,2° F). Fallo de un ciclo.

CAUSAS POSIBLES

CICLO BUENO IGUAL A CERO

CIRCUITO DE LA SENAL DE TEMP. DE BATERIA (K118) EN CORTO A TENSION

SENSOR DE TEMPERATURA DE LA BATERIA

RESISTENCIA EN EL CIRCUITO DE LA SENAL DEL SENSOR DE TEMP. DE BATERIA (K118)
RESISTENCIA EN EL CIRCUITO DE MASA DEL SENSOR (K4)

CIRCUITO DE LA SENAL DE TEMP. DE BATERIA (K118) EN CORTO A MASA

PCM

PRUEBA ACCION APLICABILIDAD

1 Encendido en posicién ON, motor parado. Todos
Utilice la DRBIII® para leer los DTC y registre los datos de Cuadro fijo relacionados.
¢El contador de Ciclo bueno esta en cero?

Si — Dirijasea 2

No — Consulte el sintoma CONDICION INTERMITENTE (Procedi-
miento de diagndstico).
Efectie la PRUEBA DE VERIFICACION DEL MECANISMO DE
CAJA DE CAMBIOS -VER 5.

2 Coloque el encendido en posicién OFF. Todos
Desconecte el conector de mazo del sensor de temp. de la bateria.

Encendido en posiciéon ON, motor parado.

Mida el voltaje en el circuito de la sefial de temp. de bateria (K118) en el conector del
Sensor.

(Esté el voltaje por