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SISTEMA INTEGRADO DE INYECCION / ENCENDIDO M.PI. WEBER-MARELLI 1G7
informaciones generales

El sistema Weber-Marelli que equipa la motorizacién 1297cc., pertenece a la categoria de los sistema
de encendido electrénico digital de avance de distribucidn estaticos con inyeccién electrénica de tipo
MPI (multi-point) semi-secuencial.

El sistema de acuerdo con las versiones, puede tener las siguientes siglas de identificacion:
- LAW. - 00000000 para versiones de 1.297 cc. a bencina

Este sistema posee una central, un chicote y una serie de sensores comunes a los dos sistemas.

Su funcion es inyectar en el tubo de admision del motor, encima de las valvulas de admision, una can-
tidad de combustible capaz de mezclarse con el aire introducido en el cilindro, para obtener la mezcia
correcta.

El sistema de inyeccion/encendido garantiza una eficiencia de funcionamiento, mejorando las perfor-
mances, los consumos y reduciendo las emisiones nocivas a través de una respuesta en tiempo real a
las diferentes condiciones de funcionamiento de! motor.

El sistema puede ser dividido en los siguientes sub-sistemas:
A, circuito de alimentacién de combustible;

B. circuito de admision del aire;

. circuito eléctrico/electronico;

. dipositivos para el control de las emisiones contaminantes.

| sistema es capaz de detectar, a través de los respectivos sensores, los siguientes parametros:
la rotacidn instantanea del motor;

la posicién de cada par de pistones en relacion al PMS del cilindro 1;

la temperatura del aire aspirado;

la posicion angular de la mariposa aceleradora;

la temperatura del liquido de refrigeracion del motor;

la relacion efectiva de mezcla (a través de una sefal de la sonda Lambda);

la presion presente en el colector de admision;

la tensidn de la bateria;

la presencia de la detonacion (solamente para versiones a bencina),

woNoO kN2 m OO

Estas informaciones, generalmente de tipo analdgico, son convertidas en sefales digitales por conver-
sores analogico/digitales {A/D) para poder ser utilizadas por la central.

En fin, es importante recordar que el sistema de inyeccién/encendido no necesita de ningun reglaje,
siendo del tipo autoregulable y auto-adaptativo.
CONTROL DE LA INYECCION

Las estrategias de control de la inyeccidn tienen el objetivo de entregar al motor la cantidad de com-
bustible correcta y en el momento cierto, en funcién de las condiciones de funcionamiento del motor.

El sistema de inyeccién/encendido utilizado es un sistema de medicidn indirecta del tipo “SPEED DEN-
SIT-LAMBDA", o sea, velocidad angular de rotacion, densidad del aire aspirado y control de la mezcla.

En la practica, el sistema utiliza los datos de REGIMEN DEL MOTOR {ndmero de rotacién por minuto) y
DENSIDAD DEL AIRE {presidn y temperatura) para medir la cantidad de aire aspirado por el motor.

La cantidad de aire aspirado por cada cilindro, para cada ciclo del motor, depende, aparte de ia densi-
dad del aire aspirado, de la cilindrada unitaria y de la eficiencia volumétrica también.

Por densidad de aire se entiende la cantidad de aire aspirado por el motor y es calculada en funcion de
la presion absoluta y de la temperatura detectada en el colector de admision.

Copyright by Fiat Auto Argentina S.A. 1
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Por eficiencia volumétrica, se entiende el parametro referente al coeficiente de llenado de los cilindros
detectado con base en experiencias realizadas en el motor en todo el campo de funcionamiento y des-
pués; memorizadas en la central electronica.

Establecida la cantidad de aire aspirado, el sistema entrega la cantidad de combustible en funcién de
la mezcla deseada.

Las condiciones esenciales que deben siempre ser respetadas en la preapracion de la mezcla de aire-
combustible, para el buen funcionamiento de los motores de encendido controlado son principalmen-
te dos: :

1) La mezcla (relacion aire/combustible) debe ser mantenida lo maximo posible constante cerca del
valor deseado, estequiométrico para emisiones o rico para performances del motor, para garanti-
zar la rapidez de combustion necesaria, evitando desperdicios inutiles.

2) La mezcia debe ser compuesta de vapores de combustible difundidos en el aire de manera mas fi-
na y uniforme posible.

Las toberas de los electroinyectores tienen la funcion de realizar la difusion en el colector, del combus-
tible neblizado en mindsculas gotas. Dado que el aire se puede encontar en varias condiciones de pre-
sion absoluta, es necesario adaptar la cantidad de combustible para no variar la relacion en peso entre
aire y combustible.

La constancia de la relacion encima citada es obtenida variando el valor de 1a, presion de alimenta-
cion del combustile, mediante un regulador; en funcién del valor de la presion de aire en el tubo de
admision, de manera que la diferencia entre las dos presiones sea constante para cualquier condicion
de funcionamiento del motor.

Cuanto a la mezcla ideal, ésta es calculada con base en las siguientes mediciones:
- regimen de rotacidon del motor;

— presion absoluta en el colctor de admision;

~ temperatura del liquido de refrigeracién;

-~ temperatura del aire aspirado;

— tenor de oxigeno en el gas de descarga.

El calculo de tiempo base de inyeccion es efectuado después de la‘medicién indirecta de la carga del
motor, obtenida a través de la medida de la presién absoluta en el colector de admision v el nimero
de rotaciones del motor (Speed Density). : :

Los parametros que son considerados, principalmente, en el calculo del tiempo de la inyeccion son:
- tiempo base de inyeccion; SR
= _Ppresiénabsoluta; . . .

‘= temperatura del aire aspirado;’

“mezcla;

eficienciavolumétrica;

~""tension de la bateria;

- factor de adaptacion;

factor de empobrecimiento en desaceleracion;
correccion de “Closed loop”;

- enriquecimiento en aceleracion;

- situaciones transitorias.

La parte de calculo que dice respecto directamente a la medicion “Speed Density”, es dada por el
producto del tiempo base de inyeccidn por la presion absoluta y por la eficiencia volumétrica que es la
division de la temperatura de aire por la mezcla.

En este sistema de tipo semisecuencial, la central pilota los electroinyectores conectado en paralelos
de dos en dos, los cuales inyectan, una vez a cada dos rotaciones del cigiienal, la cantidad de
combustible necesaria para formar la mezcla correcta con un atraso variable del momento de inicio de
la inyeccion.

El atraso del momento del inicio de la inyeccion esta en funcidn de la rotacion del motor y del angulo
de abertura de la mariposa aceleradora.
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CONTROL DE ENCENDIDO

El circuito de ignicion es por descarga inductiva del tipo estatico, compuesto con distribuidor de alta
tension, con méduios de potencia, situados dentro de la central electrénica de inyeccién / ignicion.

En la central electronica de comando, estd memorizado un mapa conteniendo una serie de valores de

avance, que el motor debe adaptar en funcionamiento sobre la base de la rotacién vy a la carga del
mismao.

La central electronica selecciona el valor de avance maéas adecuado al motor sobre {a base de la rota-
cion del mismo y a la presion absoluta en el colector de admision, piloteado por el mddulo de poten-
cia interno.

Son efectuadas correcciones del valor de avance obtenido, principalmente, en funcién de:

temperatura del liquido refrigerante del motor;

temperatura del aire aspirado;

presion absoluta en el colector de admision:

abertura de la mariposa de aceleracion;

situaciones transitorias.

El sistema de ignicion esta constituido por:

a) Dos bobinas de ignicion, con dos terminales de alta tension, constituidas por dos arrollamientos
primarios {alimentados con tension de bateria) y por dos arrollamientos secundarios (alta tension),
cuyas salidas estan directamente conectadas a las bujias de dos cilindros 1-4 y 3-2 {dos a dos) res-
pectivamente, las cuales envian la alta tension toda vez que el primario es desmagnetizado abrup-
tamente por el méduio de potencia.

b} Un moédulo de potencia {incorporado en la central electronica) que alimenta a los circuitos prima-
rios, con una corriente capaz de energizar las dos bobinas de ignicién y asi mismo interrumpir ins-
tantaneamente ésta corriente, de manera que en el circuito secundario de las mismas, se induce
una alta tensién que hace saltar la chispa entre los electrodos de las bujias.

Las bujias de los cilindros 1-4 y 2-3 estan conectadas directamente {dos a dos) por medio de cables de
alta tension. Los arrollamientos secundarios de las bobinas estan conectados de manera que pueden
ser considerados en serie, pues en la cabeza del motor se efectia la union de las mismas.

Esta solucion también llamadas a “chispa perdida”, pues la energia acumulada por la bobina es des-
cargada casi exclusivamente entre los electrodos de la bujia del cilindro en compresién, permitiendo
el encendido de la mezcla.

Es obvio, que la otra chispa no es utilizada, no encontrando en el cilindro compresién de mezcla como
para realizar su encendido. Solamente hallard una masa de gas en fase de escape.

La central electrénica para poder pilotear la ignicion, estd compuesta de los siguientes componentes:

- sensor de rotacién y de pms: que frente a una rueda fénica (60-2) de 58 dientes y que a través de
su efecto inductivo, indica la velocidad del motor. Ademas permite que la central electronica por cada
rotacion del motor, junto a un espacio angular de 18° {correspondiente al espacio donde faltan dos
dientes entre los 58 dientes y un primer diente, llamado diente de sincronismo) reconozca como avan-
ce respecto al pms de jos cilindros 1-4 y enseguida la de los cilindros 2-3.

- sensor de presidn absoluta: transmite una sefal eléctrica proporcional a la presion absoluta presen
te en el colector de admision que es directamente proporcional a la carga del motor.
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ESQUEMA DEL SISTEMA DE INYECCION WEBER-MARELLI
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Valvula de seguridad

Tanque de combustible

Electrobomba de combustible
Actuador de marcha lenta

Filtro de combustible

Bateria

Conmutador de encendido

Relé dupla

Compresor del acondicionador de aire

. Interruptor inercial
. Calentador del cuerpo de la mariposa
. Conector FIAT/LANCIA Tester {toma

de diagnostico)

. Cuenta giros
. Lampara piloto de averia en el sistema
. Fusibles de proteccion del sistema de

inyeccion

. Sensor de presion y temperatura
. Sensor de posicidn de la mariposa aceleradora

78CMAQD1

. Tubo distribuidor de combustible con

regulador de presion integrado,

. Electroinyectores

. Regulador de la presion de combustible
. Bujias de encendido

. Bobina de encendido

. Sensor de rotaciones del motor

. Sensor de temperatura del liquido de

refrigeracion def motor

. Electrovdlvula interceptadora de vapores de

combustible.

. Filtro de carbdn activado

. Central FIAT CODE

. Sonda Lambda

. Conversor catalitico

. Central de inyeccidén/encendido

. Véalvula muitifuncional

. Separador de los vapares de combustible
. Valvulas fluctuantes :
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LOCALIZACION DE LOS COMPONENTES DEL SISTEMA DE INYECCION/ENCENDIDO EN EL
VANO DEL MOTOR

No corresponde a ésta version

Leyenda de los componentes

Bobina de encendido de los cilindros 1-4

Sensor de temperatura del aire aspirado y
presion.

Actuador de marcha lenta

Calentador del cuerpo de ia mariposa
Central electrénica de inyeccidon/encendido
Relé doble

Toma de diagnosis

Conexion de la sonda lambda

Conexion del chicote de la inyeccidén con el
chicote delantero.

. Fusible de 15A de proteccion de los compo-

nentes alimentados por el relé doble, sonda
lambda, electrovéalvula interceptadora de los
vapores de combustible, calentador del
cuerpo mariposa.

11.

12.

13.

14,
15.

16.
17.
18.
19.
20.

T8CMAD25

Fusible general de 30A de proteccion del
sistema

Electrovaivula interceptadora de los vapores
de combustible

Sensor de temperatura del liquido de refri-
geracion del motor

Bobina de encendido de los cilindros 2-3

Sensor de posicion de la mariposa acelera-
dora

Sonda lambda

No corresponde a ésta version
Electroinyectores

Sensor de rotaciones/PMS

Regulador de presion de combustible
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T8CMAOQ26

78CMAD28

FUSIBLES Y RELES DEL SISTEMA DE
INYECCION/ENCENDIDO

Fusibles general de proteccion del sisterna

El fusible general (EFI 30A) (1) de proteccion del
sistema de inyeccion/encendido esta alojado dento
de la caja de fusibles de potencia “MAXI"; para te-
ner acceso a el, remover la tapa soltandola de las
trabas laterales

T No provisto para ésta version.

Relé duplo

El relé duplo esta fijado a una chapa de soporte
presa en el panel de fuego en el vano del motor.
Para tener acceso al relé, desapretar la abrazadera
de fijacion y remover la cobertura de proteccion,

Fusibles

En una chapa de apoyo situada al lado izquierdo
de la bateria estan alojados los siguientes fusibles:

1. fusible de 5A de proteccion sistema CODE

2. fusible de 15A de proteccién de los componen:
tes alimentados por el relé de la sonda fambda,
y electrovélvula interceptadora de los vapores:
de combustible, calentador cuerpo

Cada fusible esta protegido por ur
propia.
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PUNTO DE MASA

Con el objetivo de aumentar la compatibilidad
electromagnética y la confiabilidad uncional, fue
cuidada de manera especial la colocacion de los
puntos de tierra, de acuerdo con el siguiente es-
guema:

1. masa en el motor;

2. masa en el soporte de la central electronica (tie-
rra en la carroceria) relacionada a las proteccio-
nes y PMS.

A

No proviste
pars ésta

No provisto para ésta version.

CENTRAL ELECTRONICA DE MANDO DE LA
INYECCION / ENCENDIDO

La central electronica de control del sistema |AW-
1G7, adoptada en ésta version, es especifica y esta
conectada al chicote eléctrico mediante un conduc-
tor multiplo de 35 terminales.

Es una unidad de tipo digital con microprocesador,
caracterizada por la elevada velocidad de calculo,
precisién, confiabilidad, versatibilidad, bajo consu-
ma de energia y sin necesidad de mantenimiento.

En ésta llegan todos los datos sobre condiciones
de funcionamiento del motor que le son transmiti-
das por los diversos sensores.

La funcion de la central electrénica es elaborar las
senales provenientes de los sensores a través de la
aplicacion de los algoritmos software y mandar el
pilotaje de los actuadores (en especial: los elec-
troinyectores, las babinas de encendido vy el actua-
dor de marcha lenta) a fin de obtener el mejor fun-
cionamiento posible del motor.

Copyright by Fiat Auto Argentina S.A.
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Funcionamiento en frio

En éstas condiciones, acontece una evaporaciéon reducida y fuertes condensaciones en las paredes del
colector de admision, todo esto aumentad por la mayor viscosidad del aceite de lubricacién que, como
se sabe, con bajas temperaturas aumenta la resistencia a la rotacidén de los 6rganos mecanicos del
motor.

La central electronica reconoce esta condicion y corrige el tiempo de inyeccién con base en la senal de
temperatura del liquido de refrigeracian.

Consecuentemente:

— con temperaturas muy bajas, el electroinyector queda abierto por mas tiempo (el dosaje de com-
bustible disminuye} vy la mezcla es mas enriguecida;

- cuando mas aumenta la temperatura del motaor, mas corta sera la abertura del electroinyector y por
consiguiente, mayor sera el dosaje de combustible y la mezcla sera empobrecida.

Oportunas funciones antiahogamiento reducen el enriquecimiento para tiempos de partidas largas.

La rotacién de rotacion en marcha lenta es disminuida proporcionalmente con el aumento de la tem-
peratura hasta obtener el valor nominal con el motor regulado térmicamente.

La central electronica, pilotada por el motor de paso a paso, mantiene constante la marcha lenta, mis-
mo si varian las cargas eléctricas y mecanicas.

Funcionamiento en aceleracion

En esta fase, la central aumenta adecuadamente la cantidad de combustibe exigida por el motor (para
obtener el torque maximo) en funcion de las senales provenientes de los siguientes componentes:

— potenciémetro de la mariposa aceleradora;

~ sensor de la presién absoluta;

- sensor de rotaciones y PMS

Funcionamiento en desaceleracién

Durante esta fase de utilizacion del motor, acontece la sobreposicidn de dos estrategias:
1. una estrategia de régimen transitorio negativo para mantener estequiométrica la cantidad de com-
bustible entregado al motor {contaminacién menor).

Esta fase es reconocida por la central cuando la sefial del potenciémetro de la mariposa aceleradora,
de un valor de tension elevado; pasa par un valor mas bajo.

2. una estrategia de acompanamiento superficial de las bajas rotaciones (dash-pot) para atenuar la va-
riacion de torque entregado {menor freno motor).

Cuando la sefial del potenciometro indica una disminucién del angulo de abertura de la mariposa ace-
leradora y la rotacion es elevada, la central, actuando sobre el actuador de marcha lenta del motor,
disminuye, de manera gradual, la cantidad de aire que pasa a través del by-pass,

Funcionamiento en cut-off

La estrategia de cut-off (corte del combustible en desaceleraciones) es efectuado cuando la central re-
conoce la mariposa en la posicion de marcha lenta, o sea, cerrada y la rotacién del motor es aun
elevada.

La central activa las estrategias de cut-off solamente cuando la temperatura del liquido de refrigera-
¢ién dsl motor ultra pasa un preestablecido.

En éstas condiciones, la central no utiliza la senal proveniente de la sonda lambda.
Validada las condiciones encima descritas, el cut-off es activado y desactivado con valores de rotacion
variables de acuerdo con la variacién de la temperatura del liquido de refrigeracion del motor.

El reconocimiento de la mariposa aceleradora en posicion abierta, reactiva la alimentacién del motor.
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Autoadaptacion

La central esta provista con una funcién de autoadaptacién de la mezcla que tiene la tarea de memori-
zar los desvios entre mapeamiento de base y correcciones impuestas por la sonda lambda que pue-
den aparecer de manera persistente durante el funcionamiento. Estos desvios {debido al envejeci-
miento de los componentes del sistema del motor) son memorizados, permitiendo una adaptacién de
funcionamiento del sistema a las progresivas alteraciones del motor y de los componentes en relacién
a las caracteristicas del motor cuando era nuevo,

Conexién con el sistema de climatizacion

La central esta en interface con el sistema de climatizacién {cuando previsto) a fin de estabilizar la
marcha ienta para controlar las absorciones de potencia causadas por la activacién del compresor.

Controlando informaciones tales como la carga del motor, la temperatura del liquido de refrigeracion,
el angulo de la mariposa, |a central es capaz, si es necesario, de desconectar el compresor.

Conexién con el Fiat Code

El sistema posee una funcion de blogueo de la partida del motor. Esta funcion es realizada gracias a la
presencia de una central especifica (Fiat Code), capaz de comunicar con la central de inyeccion/encen-
dido y de una llave electrénica provista de un transmisor propio para enviar un codigo de reconoci-
miento,

Toda vez que la ltave de encendido es girada para la posicion STOP el sistema Fiat CODE desactiva
completamente [a central de inyeccidn/encendido.

Colocando fa llave en la posicién MAR acontecen en secuencia, las siguientes operaciones:

1. La central de inyeccién {cuya memoria contiene un codigo secreto) envia par ala central Fiat CODE
un mando para que ésta ultima envie el codigo secreto para desactivar el bloqueo de las funciones;

2. A central Fiat CODE responde enviando sl codigo secreto solamente después de haber recibido, por
su vez, el codigo de reconocimiento transmitido por la llave de encendido.

3. El reconocimiento del codigo secreto permite que se desactive el bloqueo de la centra!l electrénica
de inyeccion/encendido y que ésta funcione normalmente.

NOTA: Dada la presencia de! sistema Fiat CODE, NO EFECTUAR, en fase de diagnéstico y/o verificacio-
nes funcionales, testeos utilizando una otra central de inyeccién/encendido. Efectivamente, en
éste caso, la central del Fiat CODE transferiria el c6digo {desconocido) de reconocimiento para
la central de testeo, la cual no podria mas ser utilizada en otros vehiculos.

Autodiagnosis

Es posible efectuar el diagnéstico de las senales de entrada/salida (inputs/outputs) y de ia central eléc-
trénica, verificando ciclicamente las sefiales caraceristicas y memorizando, en casos de mal funciona-
miento, en EEPROM los codigos respectivos {autodiagnosis pasivo).

Es posible activar, a través del FIAT/LANCIA Tester, cada uno de los actuadores, verificando su eficien-
cia y efectuar una serie de operaciones de cancelamiento/modificacion de los parametros en EEPROM.

El funcionamiento anormal de algunos sensores/actuadores es avisado a través de la iampara piloto
de averia de la inyeccién en el cuadro de instrumentos, que se enciende, asi que es reconocido por la
propia central; la lampara se apaga después del reparo o si el defecto no es del tipo permanents.

El cancelamiento total de la memoria EEPROM es efectuado con el FIAT/LANCIA Tester.

Cuando los sensores y los actuadores detectan un defecto, son activadas inmediatamente las estrate-
gias de reconstruccion de las sefales {recovery) para garantizar el funcionamiento del motor a un ni-
vel aceptable, sin perjudicario demasiado en su funcionamiento. Asi, es posible llevario hasta un pun-
to de asistencia para reparaciones necesarias.
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ESQUEMA DE LAS INFORMACIONES DE ENTRADA/SALIDA DE LA CENTRAL
A LOS RESPECTIVOS SENSORES/ACTUADORES DEL SISTEMA

Leyenda de ios componentes

LN ook W=

Central electronica

Actuador de marcha lenta

Electrovélvula interceptadora de los vapores
de combustible.

Cuenta giros

Central electronica del FIAT CODE

Lampara piloto de defecto del sistema de
inyeccion.

Electroinyectores

Bobina de encendido de los cilindros 1-4
Bobina de encendido de los cilindros 2-3

78CMAQD24

. Compresor del acondicionador de aire
. Sonda iambda

. Sensor de temperatura del liquido de refri-

geracion del motor

. Sensor de presion absoluta y temperatura
. Sensor de posician de la mariposa acelera-

dora

. Sensor de rotaciones y PMS

. Conmutador de encendido

. Relé duplo

. Electrobomba de combustible
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78CMAQ22

identificacion de las conexiones en la central electronica {pin-out)

Mando de la bobina de encendido de los ci-
lindros 1-4.

Mando de la bobina 1 del motor de paso a
paso

Mando de la bobina 3 del motor de paso a
paso

Mano del relé doble

N.C.

Mando de la lampara de defecto

FIAT CODE

Entrada de la senal del aire acondicionado
N.C.

. Senal de diagnosis de la finea “L”

. Tierra del sensor de rotaciones y PMS

. Tierra del sensor de la sonda lambda

. Entrada de la sefal del sensor de tempera-

tura del liquido de refrigeracién del motor.

. Alimentacion de referencia {(+5V) del sensor

de posicion de la mariposa y sensor de pre-
sion absoiuta

Sefial de diagnosis linea “K”

Tierra de ios sensores

- potencidmetro de la mariposa aceleradora
- sensor de temperatura de! aire aspirado

- sensor de presion

- sensor de la temperatura del liquido de
refrigeracion del motor.

17.
18.

1a.

20.

21.

22.
23.
24,
25,

26.
27.
28.
29,
30.

31.

32.
33.
34.

Tierra de! motor

Mando de los electroinyectores de los cilin-
dros 1-4,

Mando de la bobina de encendido de los ci-
lindros 2-3.

Mando de la bobina 4 del motor de paso a
paso

Mando de la bobina 3 del motor de paso a
paso.

Mando de la electrovalvula
Salida de la sefial del cuenta vueltas
Mando del aire acondicionado

Mando de los electroinyectores de los cilin-
dros 2-3.

N.C.

N.C.

Positive del sensor de rotaciones y PMS
Sonda lambda

Entrada de la senal del potencidmetro de la
mariposa aceleradora.

Entrada de la sefal del sensor de tempera-
tura de aire aspirado.

Entrada de la senal del sensor de presion.
Tierra del motor
Alimentacion de la bateria.

Copyright by Fiat Auto Argentina 5.A.
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ESQUEMA ELECTRICO DEL SISTEMA DE INYECCION/ENCENDIDO
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Leyenda de los componentes

Central electrénica de inyeccion/encendido

Bateria

Conmutador de encendido

Relé duplo

Cuenta giros

Bobina de encendido de los cilindros 1-4

Bobina de encendido de los cilindros 2-3

Tierra en la carroceria

Electrovéivula interceptadora de los vapores de combustible

10. Sonda lambda

11. interruptor inercial

12. Central electrdnica del Fiat CODE

13. Electrobomba de combustible

14. Tierra del motor

15. Electroinyectores

16. Tierra en la carroceria

17. Lampara piloto de defecto en el sistema

18. Compresor del acondicionador de aire

19. Presostato de tres niveles

20. Actuador de la marcha lenta

21. Sensor de posicion de la mariposa

22. Sensor de presion

23. Sensor de temperatura del liquido de refrigeracién del motor

24, Sensor de rotaciones y PMS

25, Tomada de diagnosis

26. Fusible general de 40A de proteccion de los accesorios conectados al interruptor del conmutador
de encendido

27. Fusible general de 30A de proteccidn del sistema de inyeccién/encendido

28. Bujias

29. Calentador del cuerpo de la mariposa.

C~NoHHwWwN =

T s

e\ Localizacién de la tomada de diagnosis
78CMAGT7

Copyright by Fiat Auto Argentina 5.A. 13




Motor Palio 2

Alimentacion

10.

CONSTITUCION DEL SISTEMA

El sistema de inyeccion / encendido es constituido de cuatro circuitos principales
. circuito de alimentacién de combustibie;

. circuito de admision de aire;

. circuito eléctrico / electrénico;

- circuito para el control de las emisiones nocivas en la descarga.

. CIRCUITO DE ALIMENTACION DE COMBUSTIBLE

La alimentacion de combustible en el sistema es realizada a través de una electrobomba introducida
en el tanque que aspira el combustible y lo envia al filtro y de ahi para los electroinyectores.

La presion de entrega de combustible para los electroinyectores es mantenida constante y proporcio-
nal al valor de presién existente en el colector de admision por el regulador de presién, el cual contro-
fa el flujo de combustible, manteniendo constante el salto de la presion para los electroinyectores.

Del regulador de presién, el exceso de combustible es enviado, sin presién, para el tanque de combus-
tible.

P UTOwWPE

Electroinyectores
Tubo distribuidor de combustible
Regulador de presion

Filtro de combustibie

Bocal de abastecimiento

Valvula de respiro

Tangue de combustibie
Electrobomba de combustibie

NSO RWN =

78CMAD02
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ELECTROBOMBA DE COMBUSTIBLE

La electrobomba estd alojada en el tanque de com-

2
m/ bustible, dentro de un container propio donde esta
] fijado también el dispositivo para el indicador del

nivel de combustible y posee un filtro reticulado en
_‘&—*1 el lado de admisién de Ia electrobomba.

La electrobomba es del tipo volumétrico y es ade-
cuada para funcionar con combustible sin plomo.
El rotor es movido por un motor eléctrico en cc. ali-
mentado con la tensién de la bateria directamente
I por el relé duplo, bajo el mando de la central elec-

tronica.
El motor eléctrico esta inmerso en el combustible,
obteniendo, de ésta manera, una accion detergente
y refrigerante de las escobas y del colector.

La electrcbomba posee una valvula de superpre-
sign, que conecta el envio con la admision, si la
presion del circuito de envio supera 5 bar, evitando
el sobrecalentamiento del motor eléctrico.
Aparte de éstg, una valvula antiretorno, introduci-
da en la salida, impide el vaciamiento de todo el
circuito de combustible del vehiculo, cuando la
electrobomba no esté funcionanando.
El flujo nominal de la electrobomba varia en fun-
cién de la velocidad angular dei rotor y consecuen-
——3 temente, de la tension de alimentacién: con ten-

sion de 12 volts, el flujo es de aproximadamente
78CMADO3 120 I/h.

1. Conectores eléctricos
2. Abertura de envio

3. Abertura de admision
4. Valvula antiretorno
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1. Entrada de combustible
2. Posicion de conexién
3. Salida de combustible

78CMAC73

Elementos que componen el conjunto de la elec-

trobomba de combusible.

1. Electrobomba de combustible

2. Chapa de fijacién

3. Conector del transmisor para el indicador del ni-

vel de combustible

Tubos de envio

Tubos de retorno

Conector de la electrobomba de combustible

. Prefiltro reticulado

NOTA: Existe en fa central electrdnica una funcidn
de seguridad que, mismo con la llave de
encendido en la posicion MAR, desconecta
fa electrobomba si acontece una de las si-
guientes situaciones:

- el motor no parte después de un cierto
tiempo que fa Have fue colocada en Ia posi-
cion MAR;

- & rotacion del motor cae abajo del valor
de limite minimo;

- el motor para;

-fa llave de encendido no es reconocida por
el sistema Fiat CODE.

Noos

FILFTRO DE COMBUSTIBLE

El filtro estd situado debajo de la carroceria, cerca
del tanque de combustible, a lo largo del tubo de
envio de combustible al cuerpo de la mariposa.

Es formado por un involucro exterior y por un so-
porte interno que contiene un elemento de papel
con elevada capacidad filtrante.

Este es indispensable para garantizar el correcto
funcionamiento del electoinyector, dada la gran
sensibilidad de éste ultimo a cuerpos extranos con-
tenidos en el circuito de alimentacion.

Por esto, es aconsejable sustituirio dentro de los
plazos previstos.

NOTA: En el exterior esta impresa una flecha que
indica el sentido de flujo del combustibie y
del montaje correcto del filtro.

Remocion - Recolocacion

Remover el filtro de combustible efectuando las si-

guientes operaciones:

- lLevantar el vehiculo.

- Soltar las conexiones rapidas (1) de entrada y
de salida de combustible del filtro, colocando en
un recipiente idéneo el combustible gque sale
durante la operacion.

- Soltar los pernos de fijacion (2) y remover el
filtro.

Ef filtro de combustible debe ser sustituido
de acuerdo a intervalos regulares estableci-
das por el kilometraje. Después de la susti-
tucion del fiftro, conectar ef motor y contro-
far si no hay pérdidas de combustibie por
las conexiones

Impreso n® 60.365.110
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TUBO DISTRIBUIDOR DE COMBUSTIBLE

El tubo de combustible (1), cuya funcién es la de enviar el combustible a los electroinyectores (2) es
obtenido por la fundicién de aluminio a presién y engloba el regulador de presion (3) y los propios
electroinyectores. La entrada de combustible (4) es fijada en el tubo distribuidor a través de un pnerno
de vedacion conica. La recirculacién de combustible (5) es efectuada a través de un tubo contenido
dentro del tubo distribuidor conectado por afuera, al tubo de retorno que va al tanque.

1

Tubo distribuidor de combustible
Electroinyectores

Reguiador de presion

Conexién de ltegada de combustible
Conexion de retorno del combustible
al tanque

Membrana

Valvula de deflujo

Resorte de reglaje

. Tomada de depresion

10. Entrada de combustible

11. Retorno de combustible

OpwN -

© o~

F8CMADO7

REGULADOR DE LA PRESION DE COMBUSTIBLE
Se trata de un dispositivo diferencial de membrana, regulado en la fabrica con presion de 3,00 = 0,05 bar.

El combustible en presion, proveniente de la electrobomba, ejerce una fuerza sobre valvula de deflujo
(7} a la cual es opuesta una presion del resorte regulador (8). Al superar la presion de reglaje, la valvu-
la de deflujo se abre y el combustible excedente retorna al tanque, estabilizando asi, la presion en el
circuito. Aparte de ésto, a través de la tomada (9), el vacio existente en el colector de admisidn {en el
que se encuentra el surtidor del inyector) actda sobre la membrana del regulador, reduciendo la carga
ejercida por el resorte de reglaje.

De este modo, es mantenido constante el diferencial de presion existente entre el combustible y el
ambiente {(colector de admision) en el cual se encuentra el electroinyector en cualquier condicion de
funcionamiento del motor. Consecuentemente, el caudal del electroinyector (para una cierta tension
de alimentacién} depende solamente del tiempo de inyeccién establecido por la central electronica.

NOTA: La presién es tomada por la central electrénica como parametro fijo: asi, el regulador nunca
debe ser alterado, para no mudar la relacién de la mezcla prevista para el motor.

Copyright by Fiat Auto Argentina 5.A. 17
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ELECTROINYECTORES

Los electroinyectores, del tipo “top-feed” de chorro duplo {con gicieur inclinado en relacion al eje del
inyector) pueden dirigir adecuadamente los chorros en direccion de las valvulas de admision.

Los chorros de combustible, con presion diferencial de 3 bar, salen del electroinyector pulverizados
instantaneamente, formando conos de propagacion.

l.a logica de mando de los electroinyectores es del tipo “semi secuencial”, esto es, los cuatro
electroinyectores son mandados paralelamente, de dos en dos, una vez a cada dos rotaciones del
cigtiefnal. '

La fijacidén de los electroinyectores es efectuada por el tubo distribuider de combustible, que presiona
los mismos en sus respectivas sedes situadas en los tubos de admisidn. Aparte de esto, estan unidos
al tubo distribuidor de combustible a través de “trabas de seguridad”. Dos anillos {1} y (2) de goma
fluorizada los mantienen firme en el tubo de admision y en el tubo distribuidor de combustible.

La alimentacion de combustible acontece por la parte superiar (3} del electroinyector, cuyo cuerpo
contiene una bobina (4) conectada a los terminales (5) del conector eléctrico (8).

NOTA: en las operaciones de remocion - recolocacion, no aplicar fuerzas mayores que 120N sobre el
conector (6) def electroinyector para no perjudicar su funcionamiento.

s 3
— —— FTESTTTECTLSITIFTIFTIIFS

TS TIITTES TS S TS,

W
m W

m (1NN
nit 1w 2 1

78CMADCB
Anillo de retencién {lado del colector de combustible)
Anillo de retencién (lado del colector de admisian)
Entrada de combustible
. Enrolamiento
. Terminales eléctricos

. Conector
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INTERRUPTOR INERCIAL DE SEGURIDAD

Con el objetivo de aumentar el grado de seguridad
para los ocupantes del vehiculo en caso de coli-
sion, el vehiculo estd equipado con un interruptor
inercial situado dentro del mismo.

Este interruptor reduce la posibilidad de incendio
(debido al vaciamiento de combustible del sistema
de alimentacion) desactivando la electrobomba
que alimenta el circuito de inyeccidn.

El interruptor es compuesto de una esfera de acero
montada en un alojamiento (sede de forma cénica)
y mantenida en ésta posicion a través de la fuerza
de atraccion de un iman permanente.

En caso de impacto violento del vehiculo, la esfera
se suelta del bloqueo magnético y abre el circuito
electrico normalmente cerrado (N.F.), interrum-
piendo la conexion a tierra de la electrobomba de
78CMAD0Y combustible y consecuentemente, la alimentacién

NOTA: Después de un impacto, mismo que del sistema de inyeccidn.

aparentemente de poca gravedad, si  Para reestablecer la conexion a tierra de la electro-
sentir olor de combustible o notar pérdi-  bomba, es necesario apretar el interruptor hasta
das del sistema de alimentacion, no  percibir el estallido de conexién.

apretar el interruptor, mas prirmero pro-

curar el problema y resolverlo, para evi-

tar riesgo de incendio.

Piezas que componen el in-
terruptor inercial

-~ . Esfera

Sede del iman

Iman

Traba

Traba

Cuerpo inferior

Contacto movil

Resorte

. Cuerpo superior
. Botén

. Capa

. Electrobomba de
combustible

C= Terminal comun
N.F. Normalmente cerrado
N.A. Normalmente abierto

78CMAD10
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B. CIRCUITO DE ADMISION DEL AIRE

78CMADTT

El circuito de admision de aire es constituido por varios componentes que efectian el transporte co-
rrecto de la cantidad de aire necesaria para el motor, en las diferentes condiciones de funcionamiento

1. Bocal de aspiracion 8. Calentador del cuerpo de la mariposa
2. Tomada de vacio para el regulador de presion 2. Resonador

del combustible 10. Tomada para el sistema de antievaporacion
3. Sensor de temperatura del aire aspirado 11, Tomada para el servofreno
4. Sensor de posicién de la mariposa aceleradora 12, Tomada para el servo de presién absoluta
5. Filtro de aire 13. Tomada de admisidén de gas del carter del
6. Actuador de marcha lenta motor
7. Cuerpo de la mariposa 14. Colector de admision

15. Condensador de aceite

20 Impreso n® 60.365.110
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1. Palancas de mando de abertura de la mari-
posa

2. Tornillo de afinacion y antibloqueo de la
mariposa aceleradora (no alterar)

3. Calentador dei cuerpo de la mariposa

4. Actuador de marcha lenta del motor

5. Sensor de posicidn de la mariposa acelera-
dora

6. Mariposa aceleradora

£l tornillo de antibloqueo es regulado
en la fabrica para tornar su desliza-
miento fluido y no debe ser alterado

10.

CUERPO DE LA MARIPOSA

El cuerpo de la mariposa tiene la funcién de dosar
la cantidad de aire suministrada al motor (y la po-
tencia por éste generada también) en funcién de la
exigencia del conductor a traves del acelerador.

El cuerpo de la mariposa esté fijado al colector de
admision y la mariposa es abierta a través de un
conjunto de palancas que desenvuelve un sistema
de abertura tal, de manera a obtener, en relacién al
curso del pedal del acelerador, pequefos angulos
de abertura de la mariposa con el pedal poco pre-
sionado y viceversa, angulos mavyores con el pedal
muy presionado.

Con el pedal completamente relajado {motor para-
do o en marcha lenta} el aire suplementar necesa-
rio es fornecido por el actuador de marcha lenta
del motor; en éstas condiciones, la palanca de
abertura de la mariposa entra en contacto con un
tornillo que impide el blogueo de la mariposa en la
posicién cerrada.

Para evitar eventuales fenomenos de condensa-
cion y formacion de hielo que podrian aparecer en
determinadas condiciones externas de baja tempe-
ratura y/o alta humedad, el cuerpo de la mariposa
esta equipado con un calentador eléctrico especifico.

CALENTADOR DEL CUERPO DE LA MARIPOSA

El calentador esta situado en la parte superior del
cuerpo de la mariposa y es constituido de un resis-
tor alimentado por la tensién de la bateria cuando
la llave de encendido estéd en MAR (+15). El calen-
tador esta protegido por el fusible de 15 Amperes.

Copyright by Fiat Auto Argentina S.A.
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SENSOR DE POSICION DE LA MARIPOSA

\
r El sensor es compuesto de un potenciometro cuya

parte moévil es mandada por ele de la mariposa
- (=) aceleradora.
—
T~ - (+) El potencidmetro esta colocado en una pieza de
- (s) piésticp_ munido de dos trabas, en las cuales hay
dos orificios con la funcion de garantizar la fijacién
y la posicion dei sensor en relacion a la mariposa.

Asi, no es necesario efectuar ningin tipo de reglaje
y en su posicién angular, ya que es la propia central
que, a traveés de adecuados algoritmos autoadapta-
~ A dores, reconoce las condiciones de la mariposa
J— completamente cerrada o abierta. Una tomada con
N tres terminales {(ABC) situada en la pieza efectda la
conexion eléctrica con la central de inyeccion / en-
cendido electrénica.

O wm »

\\ La central de mando alimenta durante el funciona-
« = miento el potencidmetro con una tension de 5
) \ﬁ—'\L Volts. El parametro medido es la posicion de la ma-
Q riposa del minimo a la abertura total para el con-
: irol de la inyeccion.
| -
Ral Con base en la tension de salida, la central recono-

e ce la condicién de abertura de la mariposa vy corri-
' ge la mezcla adecuadamente.

Con la mariposa cerrada, una senal eléctrica de
A 74 tension es enviada a la central, la cual realizara el

G ” reconocimiento de la condicidén de marcha lenta v

de cut-off {distinguiéndolas con la base en el na-
mero de rotaciones del motor.

78CMAO013

El potenciémetro es del tipo linear (mono rampa);
sus caracteristicas principales son:

— angulo eléctrico atil: 900 + 20

-~ curso mecanico total: 900 + 20

— temperatura de trabajo: -30 °C Il + 125 °C

N

i Recovery

Es adoptado un valor calculado en funcion de la
presién presente en el colector de admisién y del
ndmero de rotacionas.

0’ 105" <c° i . g
El grafico al lado indica el valor de tension
suministrada por el sensor en funcién del dngulo

de abertura de la mariposa.

78CMAD14
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ACTUADOR DE MARCHA LENTA DEL MOTOR
{motor de paso a paso)

1. Rodamiento 5. Tornillo

2. Rosca interna 6. Ranuras antirotacion
3. Bobinas 7. Obturador

4, iman

El actuador esta instalado en el cuerpo mariposa y
el compuesto de:

~ un motor eléctrico de paso a paso munido de
dos enrolamientos en el estator ¥y un rotor que
comprende un cierto nimero de pares de polos
magnéticos permanentes.

= un reductor del tipo rosca sin fin interna que
transforma el movimiento rotativo en movi-
miento rectilineo.

Un motor para funcionar en marcha lenta, esto es,
con ia mariposa aceleradora (4) completamente ce-
rrada, necesita de una cierta cantidad de aire {Qo)
y de combustible para vencer los rozamientos in-
ternos y mantener la propia rotacién de rotacién

La cantidad de aire (Qo) que llega al filtro, que en
marcha lenta pasa a través de la maripsoa {4} en
posicion cerrada, es preciso acrecentar, durante las
fases de calentamiento del motor o al conectar los
accesorios eléctricos o de cargas externas existen-
tes (acondicionador de aire, etc.}), una mayor cantj-
dad de aire (Qc) para que el motor pueda mantener
constante el valor de rotaciones.

Para obtener este resultado, el sistema utiliza un
motor de paso a paso (1) fijado al cuerpo de la ma-
riposa {5) subordinado a la central electrénica de
T8CMADTE inyeccion/encendido que, durante el funcionamien-
to, disloca una haste munida de un obturador {3)
que varia la seccidn de pasaje del conducto de by-
pass (2) y consecuentemente, la cantidad de aire
{Qo + Q) aspirada por el motor.

La central electrénica de mando utiliza, para regu-
lar este tipo de accién, los parametros de velocidad
angular de! motor y temperatura del liquido de
refrigeracion provenientes de los respectivos sen-
sores.

1. Motor paso a paso

2. Conducto de by-pass
3. Obturador

4. Mariposa
5.

Q

Cuerpo mariposa
Vacion de aire regulada por el actuador
{variable)

Qo. Vacion de aire que pasa por {a mariposa
(constante).

78CMAQ17
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nBmen El motor eléctrico de paso a paso es caracterizado
por una elevada precisidn y resolucion (cerca de 20
N rotaciones). Los impulsos enviados por la central
electronica de mando al motor son transformados
de movimientos rotativos para lineares de disloca-
AKo/H miento {cerca de 0,04 mm/paso}, a través de un
Q2 Vacion total {by-pass + pasajes) mecanismo de tipo rosca sin fin interna, accionan-
do el obturador, cuyos dislocamientos varian la
seccion del conducto de by-pass.

El caudal de aire minime {Qo} de valor constante
Q1 es debido al pasaje bajo la mariposa, la cual es re-
gulada en la fabrica y garantizada por una tapa de
inviolabilidad. El caudal maximo {Q2) es garantiza-

Qo do por la posicién de maxima retencion del obtura-
: n® de pasos del motor _ dor {cerca de 200 pasos correspondientes a 8 mm).
‘o 100 200 Entre estos valores, el caudal de aire sigue la ley

indicada en el gréafico al lado.

Diagrama de vacion de aire

78CMAD18

Estrategias del actuador de marcha lenta del motor

El numero de los pasos de trabajo varia en funcion de las condiciones del motor conforme las siguien-
tes fases:

— Fase de partida

Al girar la llave de encendido para la posicion MAR, el actuador de marcha lenta, mandado por la cen-
tral electronica de inyeccién/encendido, se posiciona en funcién de la temperatura del liquido de refri-
geracidn del motor y en funcién de la tensién de la bateria.

~ Fase de reglaje térmica

El numero de rotaciones es corregido principalmente en funcion del liquido de refrigeracidén del motor.

-~ Motor en temperatura normal de trabajo

El control de la marcha lenta depende de la sefal del sensor de niUmero de rotaciones del motor. Al co-
nectar cargas externas, la central electronica controla la marcha lenta, llevandola al ndmero de rota-
ciones preestablecido.

~ En desaceleracion

La central electronica reconoce la fase desaceleracién a través de la posicion del potenciometro de la
mariposa.

Manda la posicion del motor de paso a paso a través de la ley de vacién en marcha lenta {ley de
DASHPOT), o sea, disminuye la velocidad de retorno del obturador (3) para su sede de apoyo; consi-
guiendo que una cantidad de aire desviada a través del orificio (2) Hlegue al motor y reduzca los com-
puestos contaminantes en los gases de descarga.

Recovery
Funcionamiento del actuador desactivado.
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10.

SENSOR DE PRESION ABSOLUTA

El elemento sensible contenido en la pieza de
plastico (1) es compuesto de un puente de resis-
tencias (puente de Wheatstone) serigrafados en
una placa de ceramica muy fina (diafragma} de
forma circular, montada en la parte inferior de un
soporte de forma anular.

El diafragma separa dos camaras: en la camara
inferior lacrada, fue creado un vacio, en cuanto
que en la camara superior estd en comunicacion
directa con el colector de admisién a traves de la
Mmanguera de goma.

La senal (de naturaleza piezoresistiva) que deriva
de la deformacion sufrida por la membrana, an-
tes de ser enviado a la central electrénica, es am-
plificado por un circuito efectronico (5) contenido
en el mismo soporte que aloja la membrana de
ceramica.

Ef diafragma, con el motor desconectado, se cur-
va en funcidn del valor de la presién atmosférica;
de ésta manera, con la llave de encendido en
MAR, se obtiene una exacta informacién de refe-
rencia de la altitud.

El motor en funcionamiento genera una depre-
sién que causa una accidén mecénica del diafrag-
ma del sensor, ef cual se curva, haciendo variar el
valor de las resistencias (4),

Dado que ia alimentacion es mantenida rigurosa-
mente constante (5V) por la central electrénica,
variando el valor de las resistencias, el valor de |a
tension en la salida varia proporcionalmente a la
depresion existente en el colector de admision,
de acuerdo con el diafragma (3) indicado al lado.

Recovery

El valor de presion es calculado en funcién del
angulo de la mariposa aceleradora y del niumero
de rotaciones.

En caso de defecto del sensor de posicion de la
mariposa, es atribuido un valor fijo de reglaje.
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Recovery

SENSOR DE TEMPERATURA DEL AIRE ASPIRADO

El sensor esta instalado en el tubo de admision de
aire.

Es formado por un cuerpo de plastico que protege
el verdadero elemento resistivo constituido por un
“termistor” de tipo NTC (“coeficiente de tempera-
tura negativo”). En resumen, significa que la resis-
tencia electrica del sensor disminuye con el au-
mento de la temperatura.

El termistor NTC, en funcién de ia temperatura del
aire aspirado en el colecter, varia su resistencia oh-
mica de acuerdo con el diagrama en la figura.

La tension de referencia, es de 5V, Dado que éste
circuito es proyectado como divisor de tension, és-
ta tension es dividida entre una resistencia existen-
te en la central electronica y la resistencia NTC del
sensor de aire. Resulta que la central electrénica es
capaz de avalar las variaciones de resistencia del
sensor a través de las mudanzas de tensién y obte-
ner asi, la informacion sobre la temperatura del aire
aspirado.

Esta informacion, junto con la informacién de pre-
sion absoluta, es utilizada por la central electronica
para establecer la “DENSIDAD DEL AIRE” que es
un dato esencial para poder llegar a la cantidad de
aire aspirado por el motor, en funcion de la cual, el
propio miniprocesador tendra que elaborar el tiem-
po de inyeccion, ésto es, la cantidad exacta de ga-
solina suministrada.

Si es detectada una temperatura superior o inferlor a determinados limites, se toma la temperatura de
aire igual a la temperatura del liquido de refrigeracion. En caso de defecto simultaneo del sensor de
temperatura del liquido de refrigeracion, la central electronica establece un valor fijo de temperatura.

C. CIRCUITO ELECTRICO / ELECTRONICO

Tiene a funciéon de conectar eléctricamente todos los componentes del sistema de inyeccién /

encendido.

relé duplo de alimentacion del sistema:

sensor de posicidn de la mariposa aceleradora;

Es constituido principalmente por una central electronica de mando y por los siguientes elementos:

sensor de temperatura del liguido de refrigeracion del motor;
electrobomba de combustible inmersa en el tanque;

cuatro electroinyectores;
sensor de presion;
sensor de temperatura del aire aspirado;

sensor de rotaciones y PMS;
dos bobinas de encendido;
sonda lambda;

actuador de marcha lenta del motor (motor paso a paso);

electrovéalvula de control de los vapores de combustibie;

cuatro bujias de encendido;
sensor de detonaciones;
calentador deif cuerpo de la mariposa;

impreso n® 60.365.110
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SENSOR DE ROTACION DEL MOTOR Y PMS

El sensor (1) de rotaciones del motor v referencia
de la posicion anguiar del cigiienal {identificacién
del PMS) est4 fijade en el soporte del tensionador
de la correa dentada y esta de frente para la rueda
fonica (7} fijada en la polea del cigiienal.

Principio de funcionamiento

El sensor es constituido de un estuche tubular {1
dentro dei cual hay un iman permanente (3) vy una
bobina (2). El flujo magnético creado por el iman
{3) sufre, debido al pasaje de los dientes de la rue-
da fonica (7), oscilaciones derivadas de la variacion
del entrehierro.

Estas oscilaciones inducen una fuerza electramo-
triz en la bobina (2) en cuyas extremidades se ma-
nifiesta una tension (5) alternada positiva (diente
de frente para el sensor): El valor de pico de la ten-
sion en la salida del sensor depende, como de
otros factores, de la distancia entre el sensor vy el
diente (entrefierro).

En la rueda fonica {7) existen sesenta dientes, dos
de los cuales son removidos para crear una refe-
rencia {4} ef paso de la rueda corresponde, enton-
ces, a un angulo de 6° (360 divididos por 60 dien-
tes). El punto de sincronismo (6) es reconocido al
final del primer diente luego después del espacio
de los dientes que faltan: cuando éste transita bajo
el sensor, el motor se encuentra con el par de pis-
tones 1-4 a 114° antes del PMS (4ngulo entre las
marcas de referencia (8) y (9) situados respectiva-
mente, en la rueda fénica y en la tapa de la distri-
bucidn).

{v)
i

+

Sensor

Bobina

Iman permanente
Espacio de referencia
Senal de salida

Senal correspondiente

SO R WM

AANAAARD LAARRAAL,
UUUUTUNY] | v

& los dos dientes que
faltan.

7. Polea del cigiieral con
rueda fonica

8. Marca de referencia en
la rueda fonica

9. Marca de referencia en
la tapa de la distribu-
cién

78CMAG31
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SENSOR DE TEMPERATURA DEL LIQUIDO DE REFRIGERACION DEL MOTOR

Dado que, con el motor frio, acontece el empobrecimiento natural de la mezcla aire-combustible, de-

terminado por:

- turbulencia insuficiente, que las particulas de combustible tienen con bajas temperaturas.

— evaporacion del combustible reducida y fuerte condensacion sobre las paredes internas del colec-
tor de admisidn; la central electronica, adquiriendo del sensor la informacion sobre la temperatura
del liguido de efrigeracion, efectlla una correccion del tiempo de inyeccion, con una légica de au-
mentarlo con motor “frio” y disminuirlo, llevandolo a los valores de mapeamiento cuando el motor
trabaja con su “temperatura normal” de funcionamientc

El sensor esta instalado en el cuerpo de la valvula
termostéatica v es formado por un cuerpo de latdn
gue sirve de proteccién al verdadero elemento re-
sistivo constituido por un termistor de tipo NTC
{coficiente de temperatura negativo, donde la re-
sistencia eléctrica dei sensor disminuye con el au-
mento de la temperatura).

La tensién de referencia es de 5 volts; dado que el
cicuito de entrada en la central electrénica es pro-
yectado como divisor de tensidn, ésta tension es
dividida entre una resistencia existente en la cen-
tral electronica y la resistencia NTC del sensor. Re-
sulta que la central electrénica es capaz de avaliar
las variaciones de resistencia del sensor a través

kK Q de las mudanzas de la tensién y asi obtener la in-
to0] formacién de temperatura.
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BOBINAS DE ENCENDIDO

Las bobinas estan fijadas a la tapa de la culata de
los cilindros y son del tipo de circuito magnético
cerrado, formado por una ldmina, cuyo niicleo, in-
terrumpido por un entrehierro fino, contiene am-
bos enrrolamientos.

Q
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Los enrolamientos estan colocados en una pieza
de plastico estampado, inmerso en resina epoxi
que da a ellos extraordinarias propiedades dieléc-
tricas, mecanicas y térmicas, pudiendo soportar
temperaturas elevadas. La proximidad del circuito

i \!
CJ m L_\\ /,  temperaturas | i
/ —t~ primario al nucleo magnético reduce las pérdidas

& o H {Qﬂi de flujo magnético tornando maximo el acopla-
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miento en el secundario.

A-B= Conexion a los terminales 19 y 1dela
central electrénica.

C1.C4= A las bujias (como indicado por los nu-
meros grabados en la armadura de
las bobinas de encendido)

D.= Alimentacion del relé duplo (con la llave
de encen. en la posicion MAR)

. Circuito primario
2. Circuito secundario

- Médulo de potencia, situado dentro de la central

electronica de inyeccion/encendido

. Bujias de encendido
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RELE DUPLO

Para garantizar al sistema la tension de la bateria, es utilizado un relé duplo del tipo utilizado para apli-
caciones automovilisticas, Es un dispositivo eléctrico compuesto de un dnico envoltorio donde estan
los relés especificos del tipo normalmente abiertos, cuya funcién es alimentar la central electrénica
(seccion A) y los componentes principales (electrobomba, bobinas, etc.) del sistema de inyeccion / en-
cendido (seccion B). Con la Hlave de encendido en la posicion MAR “Servicios 15/54)" es alimentado el
enrrolamiento B de excitacion del relé (9) en el terminal 12.

Asi que la central electrénica {13) recibe tensién en el terminal 23, a través del terminal 4 (tierra inter-
na) da el consentimiento de abertura de los contactos de potencia del relé A (seccion alimentacion de
la central} garantizando de ésta manera, la alimentacion de la bateria al terminal 35, a través del fusi-
ble (8); en seguida, manda el cierre de los contactos de potencia del relé B, conectado al terminal 23 a
tierra y garantizando la alimentacién tanto para la electrobomba (11) como para los demas sensores %
actuadores que compnen el sistema de inyeccién.

La necesidad de alimentar la electrobomba antes de iniciar la maniobra de partida del motor es para
certificarse que el sistema de alimentacién de combustible se encuentra ya a una presién de 3 + 0,5 bar.
Si por acaso, con la llave de encendido en la posicion MAR, el motor no parte, la central electrénica
(13) retira la exitacion de la seccidn dei relé (9) terminal 23 (electrobomba - componentes) y para
automaticamente la electrobomba (11). El consentimiento temporizade dura cerca de 10 segundos.
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1. Bateria ’ 9. Interruptor inercial de seguridad
2. Bobina de encendido n°®1 (cil. 1-4) 10. Electrobomba de combustible
3. Sensor de oxigeno o sonda lambda 11. Electrovalvula interceptadora de los vapores
4, Electroinyectores :
h . o . de combustible
5. Bobina de encendido n®° 2 {cil. 2-3) 12. Central electréni
6. Conmutador de encendido - wentratelectronica g
7. Fusible de 15A de proteccion del sistema 13. Fusible general de 40A de proteccion de los
8. Relé duplo {A-central electronica B - electro- - accesorios conectados con el interruptor de
bomba de combustible) encendido

14. Fusible general de 30A de proteccion del
sisterma de inyeccion / encendido.

NOTA: Los diodos D1y D2 tienen la funcién de reducir las sobretensiones de los respectivos reles.
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Por motivos de seguridad, la central electrénica (13} activa una estrategia de control de la electrobom-
ba {11) en funcién del nimero de rotaciones del motor. En |a realidad, la central electronica (13) retira
siempre la exitacidn del relé (9) terminal 23, cortando la alimentacién para la electrobomba (11) cuan-
do el nimero de rotaciones del motor cae abajo del valor minimo memorizado (en caso de parada del
motor con la llave de encendido conectada v si la llave de encendido no es reconocida por el sistema
Fiat CODE).

Con el retorno de la llave de encendido para la posicién STOP, la central electronica mantiene excitada
la seccidn A del relé duplo por cerca de 90 segundos antes de interrumpir la conexién de su alimenta-
cién (tiempo de transferencia de los datos de la memoria RAM STAND-BY para la EEPROM).

D. DISPOSITIVOS PARA EL CONTROL DE LAS EMISIONES NOCIVAS EN LA DESCARGA
Fuentes y principales contaminantes

Las principales fuentes de agentes contaminantes en el vehiculo son:

- la descarga de productos por la combustion

- la evaporacion de combustible de los tubos y del tanque

- la evaporacién del carter del motor

De modo aproximado, la distribucién porcentual de los agentes contaminantes existentes en las diver-
sas fuentes son:

- enladescarga = CO e NOx = 95%, HC = 70%
~ evaporacién = HC = 10%;

— carter = CO e NOx = 5%, HC = 20%

. Colector de descarga

. Sonda lambda

3. Salida para tomada de
CO antes del catalizador
Conversor catalitico

—
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= . ,7
rwf'.

®

78CMGO28

Copyright by Fiat Auto Argentina 5.A. 31




Motor Palio &

Alimentacion

“Para acatar las severas disposiciones legislativas sobre las emisiones de residuos nocivos de los
motores de combustion, aparte de un dosaje siempre mas precisas de la mezcla aire-combustible, el
vehiculo estd equipado con los siguientes dispositivos:

- sonda lambda calentada y conversor catalitico

— circuito antievaporacion de combustible

~ recirculacidon de los gases provenientes del carter del motor {blow-by)

SONDA LAMBDA

Es el sensor que mide el contenido de oxigeno en los gases de descarga.

La sefal de salida del sensor es enviada a la central electrénica para el reglaje de la mezcla aire-
combustible a fin de mantener ia relacion estequiométrica de la mezcla o mas préximo posible del
valor tedrico.

Asi, para obtener la mezcla ideal, es necesario que la cantidad de combustible inyectado esté lo mas
proximo posible de la cantidad tedrica necesaria para ser completamente quemado en relacion a la
cantidad de aire aspirada por el motor.

En este caso, decimos que el facor lambda () es igual a 1; en realidad:

= CANTIDAD DE AIRE ASPIRADA
CANTIDAD DE AIRE TEORICA NECESARIA PARA QUEMAR TODO EL COMBUSTIBLE INYECTADO

TENSION
A 0,995 Wl e A 1,005
mv
1000 -
300 | \—
| MEZACLAS ¢ MEZCLAS
800 1 Ricas | POBRES A = 1 Mezcla ideal
s00d WS Tt~ O CO esta contenido dentro de los limites de la ley
200 - T A =1 Mezcla pobre
Exceso de aire; el CO tiende a valores bajos
———________
o ] 1 1 1 1 13 L -
0,7 0,8 0,9 1,0 1,'1 1,2 1,3 » <1 Mezcla rica
COEFICIENTE AIRE Falta de aire; el CO tiende a valores altos
78CMAQC40

NOTA: En cuanto que el coeficiente expresa el exceso o falta de aire fornecido al motor en relacion a
la cantidad teorica exigida, la mezcla de aire-combustible es una relacion entre éstas dos
substancias que, combinadas entre si, tienen una reaccién quimica. Para los motores de hoy
significa que necesitan entre 14,71 14,8 partes de aire para quemar 1 parte de gasolina

La sonda esta fijada antes del catalizador.

Esta es compuesta de una pieza de cerdmica {1}, a base de didxido de zinconio, ecubierta por una leva
camada de platino, cerrada en una extremidad, introducida en un tubo protector (2) y alojada en un
cuerpo de metal (3) que entrega aun mas proteccidn y permite el montaje en el colector de descarga.
La parte externa (B) de la ceramica se encuentra expuesta a la corriente del gas de descarga, en
cuanto la parte interna (A} estd en comunicacion con el aire ambiente.

El funcionamiento de la sonda se basa en el hecho que, con temperaturas encima de 300 °C, el
material de ceramica utilizado se torna conductor de iones de oxigeno. En estas condiciones, si a la
cantidad de oxigeno en los lados (A y B} de la sonda es en porcentuales diferentes, es generada entre
dos extremidades, una variacién de tension, la cual es indice de medida para {a diferencia de la
cantidad de oxigeno en los dos ambientes {lado del aire v lado del gas de descarga).

32 impreso n° 60.365.110




Palio &3 Motor

Alimentacion

10.

Cuando la sonda entrega un nivel bajo de tension {(abajo de 200 mV), la central electrénica reconoce
que la mezcla es pobre (lambda >> 1) y aumenta |a cantidad de combustible inyectado. Cuando la son-

da entrega un nivel alto de tensién {encima de 800 mV), la central electrénica reconoce que la mezcla
es rica {lambda << 1} y disminuye la cantidad de combustible inyectada.

Asi, la sonda lambda hace variar los tiempos de inyeccién, de modo que el motor funcione con un
coeficieinte lambda continuamente oscilante entre 0,980 y 1,020 aproximadamente.

Para temperaturas abajo de 300 °C, el material de ceramica no esta activo. Por lo tanto, la sonda no
envia sefiales utilizables y un circuito especial, existente en la central electronica, bioquea el reglaje en
anillo cerrado {closed lcop) de la mezcla en fase de caientamiento de la sonda.

Para garantizar el rapido alcance de la temperatura de funcionamiento, ia sonda esta equipada con
una resistencia eléctrica (4) alimentada por la bateria.

NOTA: {a sonda fambda puede ser rapidamente inutilizada, mismo con una pequena cantidad de plo-
mo en el combustibie.

a. Electrodo (+) en
contacto con el aire
externo

b. Electrodo {-} en con-

tacto con los gases

de descarga.

Cuerpo de ceramica

Tubo de proteccion.

Cuerpo de metal.

Resistencia eléctrica

FEVLES

P =

78CMAD4T

|.'—-| Remocion - Recolocacion
~ Posicionar el vehiculo en el glevador de au-
tos.
- Desconectar el cale negativo de la bateria.
- Desconertar la conexion eléctrica indicada.

- Levantar el vehiculo y remover la sonda
lambda de su sede.

78CMAD42
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CONVERSOR CATALITICO TRIVALENTE

En el sistema IAW el control de la mezcla, con anillo cerrado {closed-loop), es activado por la sonda
tambda que detecta el contenido de oxigeno presente en los gases de descarga antes del catalizador.

Los levantamientos de la sonda lambda permiten que la central electrénica efectie una correccion
cantinua de la cantidad de gasolina inyectada, manteniendo constante la relacién aire-combustible.

De esta manera, se obtiene un control de las emisiones nocivas en la descarga gque es completdo por
el conversor catalitico trivalente.

El buen funcionamiento del conversor catalitico y consecuentemente la contencién del grado toxico de
ios gases de descarga depende de la relacién aire-combustible con la cual el motor es alimentado.

El conversor catalitico, del tipo trivalente, hace con que disminuyan, al mismo tiempo, los tres gases
contaminantes presentes en la descarga; hidrocarbonatos no quemados (HC), mondxido de carbén
(CO), oxidos de nitrogeno (Nox).

Dentro del conversor catalitico acontecen dos tipo de reacciones gquimicas:
— oxidacion det CO vy de fos HC, convertidoss en gas carbonico (C02) y agua {H20)
— reduccion de los Nox convertidos en nitrogeno (N2).

O
N A B
SO el M o P

HC ~CO-NO,

78CMAD43

El conversor catalitico es compuesto de un block (1), de un soporte (2) de red metalica para amorti-
guar choques y vibraciones al ndcleo y de un envoltorio externo {3} de acero inoxidable resistente a
temperaturas elevadas y a los agentes atmosféricos.

El block {1) es hecho con una estructura en forma de colmena compuesta de ceramica revestida por
carnada finisima de sustancias cataliticas activas, platino y rodio, que aceleran la descomposicion qui-
mica de las sustancias nocivas contenidas en los gases de descarga, los cuales, a través de las células
del nucleo, con temperaturas encima de 300 a 350 °C, activan los catalizadores dando inicio a las reac-
ciones de oxidacién y reduccion,

Para mejorar la eficiencia y la duracion del catalizador, un cono de chapa perforado {4} mejora la difu-
sion de los gases de descarga en las células del nGcleo de ceramica.

Las causas que detericran rapida e irremediablemente el conversor catalitico son:

- presencia de plomo en la gasolina, que disminuye el grado de conversién de los niveles muy bajos,
inutilizando su presencia en el sistema;

- presencia de gasolina no quemada en el conversor: es suficiente un fiujo de gasolina de duracién
de 30 segundos en un ambiente a 800 °C (temperatura interna del conversor} para provocar la fu-
sion y ruptura del catalizador. Es esencial que el sistema de encendido esté funcionando perfecta-
mente; asi por ningin mativo, el cable de las bujias debe ser destacado con el motor en
funcionamiento. Por lo tanto, en casos de testes, es necesario sustituir el conversor catalitico por un
pedazo de jubo equivalente.

El uso del conversor, permite un funcionamiento eficiente por un kilometraje encima de 80.000 km o
por un periodo de por o menos cinco anos
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CIRCUITO ANTIEVAPORACION Y RECUPERACION DE LOS VAPORES DE COMBUSTIBLE

El sistema adoptado para la ventilacién del depdsito es del tipo “cerrado”.

Este sistema impide a los vapores de gasolina que se forman en el tanque y en el sistema de alimenta-
cion de evaporar para la atmésfera, soltando los hidrocarbonatos leves (HC}) en ellos contenidos v con-
taminandola.

El sistema es compuesto de un tanque (6), de un depésito de separacion de los vapores (3}, de una
valvula multifuncional (4) para el control del flujo de los vapores, de ua valvula de dos vias de seguri-
dad y ventilacion (5), de un filtro de carbén activado (2) y de una valvula interceptadora de vapores (1)
que es mandada por la central electrénica (9).

7BCMAD45
1. Filtro de carbdn activado 6. Separador de los vapores de combustible
2. Central electronica de inyeccion / encendido 7. Tanque de combustible
3. Valvulas fluctuantes 8. Egeggrc:}v;ul\;t;{ﬂelnterceptadora de los vapores
4. Valvula de seguridad 9. Entrada para aspiracién de los vapores en el
5. Valvula multifuncional canister
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VALVULA MULTIFUNCIONAL

Esta valvula tiene varias funciones, tales como:

~ impedir que el combustible liquido que puede haber en el deposito de expansidn fluya en direccion
del filtro de carbon activado;

- permitir el pasaje de los vapores de combustible para el filtro de carbon activado;

- permitir la ventilacidn del tanque en caso de vacio dentro del mismo.

La valvula es constituida por un flotador (2}, una esera pesada (3), un plato (4) empujando contra el

cuerp de la valvula (5), un platillo {(8) empujando contra el ptato (4} por el resorte {9). El funcionamien-

to de la valvula multifuncional puede ser. resumido en los siguientes casos, en funcidén de la cantidad

de combustible en el tangue:

a. si el tanque esta lleno, el flotador (2) obstruye el orificio {1} impidiendo que el combustible liquido
alcance el filtro de carbdn activado, evitando que el mismo se dafie;

b. si el nivel en el tangue bajar, el fiotador {2} baja y se apovya sobre la esfera (3), abriendo el orificio
de pasaje (1); cuando la presidn ejercida por los vapores de gasolina sobre el plato (4) ultrapasa la
carga del resorte {5}, se abre una seccion de pasaje anular entre el propio plato y el cuerpo de la

valvula que permite que los vapores de combustile salgan del conducto (6) y alcance el filtro de car-
bén activado.
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78CMADS0
c¢. si la reduccion del nivel de combustible en el tanque es tanta que consigue crear un vacio dentro
del tanque, éste vacio fuerza el platillo {8) y venciendo la carga del resorte {9), lo empuja para abajo,
permitiendo a ventilacidén del tanque a través de! orificio (7);
d. en caso de virada del vehiculo, la esfera (3), pesando sobre el flotador (2) la empuja contra el

orificio (1) impidiendo los peligrosos vaciamientos de los vapores o de combsutible liguido que
podrian provocar incendio.

78CMA051
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10.

SEPARADOR DE LOS VAPORSE DE COMBUSTIBLE
{DEPOSITO DE EXPANSION)

Los vapores de combustible provenientes del tan-
que alcanzan, a través de las tubulaciones (4), el
separador de vapores (3) colocado al lado de la bo-
ca de carga de combustible.

Una parte de los vapores se condensa y vuelve al
tanque a través de las mismas tubulaciones (4), en
cuanto que los vapores restantes salen del separa-
dor a través de la valvula multifuncional (2) y son
conducidos al filtro de carbén activado a través de
las tubulaciones {1).

1. Tubulacion de salida {al filtro de carbon activa-
do)

2. Valvula multifuncional
3. Separador de los vapores de combustible
4. Tubulaciones de entrada {del depdsito)}

FILTRO DE CARBON ACTIVADO

El filtro de carbon activado esta situado en el vano
de la caja de la rueda derecha. Para tener acceso 3
el, es necesario remover el revestimiento del vano
de la caja de la rueda delantera derecha.

Este es compuesto de granos de carbén {4) que re-
tienen los vapores de gasolina que entran por la
entrada (5).

El aire de lavado que entra por el bocal (1), a través
del filtro de papel (3}, pasa por los granos de car-
bon removiendo los vapores de gasclina para con-
ducirlos para la salida (2} y a traves de ésta, para la
electrovalvula interceptadora.

El aire pasado por la entrada (5) también puede ser
empujado por el vacio en el tanque, ventilando el
mismo. La division {6) hace con el aire de lavaje as-
pirado pase por todos los granos de carbon, ayu-
dando el pasaje de los vapores de gasolina para el
colector de admisidén.

Hay también dos resortes {7) que permiten una di-
latacion de la masa de los granos cuando la pre-
sion aumenta.

1. Valvula de tomada de aire externo.

2. Salida de los vapores para la electrovalvula in-
terceptadora

3. Filtro de papel
4. Granos de carbén

5. Entrada de los vapores provenientes del separa-
dor

6. Anteparo interno
7. Resortes

Copyright by Fiat Auto Argentina 5.A.
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ELECTROVALVULA OBTURADORA DE LOS VAPORES DE COMBUSTIBLE

l.a funcién de ésta valvula es controlar, a través de la central electrénica de mando de la inyeccién, la
cantidad de vapores de combustible aspirados por el filtro de carbon activado y conducidos al colector
de admision.

Si falta alimentacién, ésta se encuentra en posicién cerrada, impidiendo que los vapores de combusti-
ble enriquezcan demas la mezcla.

El funcionamiento es controlado por la central de mando de la inyeccion / encendido, de la siguiente
manera:

- durante la fase de partida, la electrovavula esta cerrada, impidiendo que los vapores de combusti-
bie enriquezcan demas la mezcla; ésta condicién permanece hasta que el liquido de refrigeracion
del motor liegue a una temperatura prefijada.

- con el motor caliente, la central electrénica envia una senal de onda cuadrada a la electrovalvula,
que modula su abertura de acuerdo con la relacién lleno / vacio de la propia sefial.

De ésta manera, la central controla la cantidad de los vapores de combustible enviados para la admi-
sién, evitando variaciones sustanciales en el porcentaje de la mezcla.

Con las condiciones de funcionamiento abajo cita-
das:

— mariposa en posicion de marcha lenta;
- rotacién abajo de un determinado valor;

- presion del colector de admision abajo de un va-
for limite calculado por la central en funcién del
nimero de rotaciones;

Es inhibido el mando de la electrovéalvula, mante-
niendo fa misma en posicidén cerrada, a fin de me-
jorar el funcionamiento de motor

Recovery

Si es detectada una anormalidad que podria danar
la central de inyeccion / encendido, el mando es
desactivado inmediatamente,

—

Seccion de la valvula interceptadora de los vapo-
res de combustible

1. Nucleo de la valvula

Resorte de reaccién

Bobina

Conducto para el colector de admision

ok W

Conducto para el filtro de carbon activado

78CMAQ54
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RECIRCULACION DE LOS GASES PROVENIENTES DEL CARTER DEL MOTOR (BLOW-BY) =~

78CMAQS5

El sistema controla las emisiones del carter del motor, de gases de descarga constituidos por mezcla
de aire-combustible y los gases quermnados que se escapan a través de los aros de los pistones, aparte
de los vapores de aceite lubricante, haciéndolos recircular hacia la admision.

Los gases de descarga provenientes del carter, pasan por el filtro {4) donde pierden parte del aceite en
ese componente, pulverizado en forma de gotas, retornando al carter por la tubulacion (5). En el inte-
rior de la tubulacion {5) es montado un corta llamas (6) para prevenir fendmenos de combustion debi-
do al retorno de la HHama al cuerpo de la mariposa.

Con la mariposa aceleradora abierta, los gases de descarga provenientes del cérter alcanzan la man-
guera de conexion del filtro de aire-cuerpo de mariposa a través de la tubulacion (3).

Con la mariposa aceleradora cerrada (motor en marcha lenta), el vacio presente en el colector de
admisidn aspira los gases (en cantidad limitada) directamente a través de la manguera (1) y del orificio
calibrado {2}.

Condensador de aceite {7).
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VERIFICACIONES, REGLAJES Y REPARCIONES DEL SISTEMA DE INYECCION/ENCENDIDO

TRABAJANDO CON EL VEHICULO EQUIPADO CON SISTEMA DE INYECCION/ENCENDIDO
IAW, SEGUIR LAS SIGUIENTES INDICACIONES:

- no conectar el motor cuando los terminales de las conexiones eléctricas estén mal conecta-
das o sueltas de los polos de la bateria;

- no usar un cargador e bateria de carga rapida para conectar el motor;
- nunca desconectar la bateria del circuito con el motor en funcionamiento;
- para efectuar la carga rapida de la bateria, desconectaria primero del circuito;

- si el vehiculo es expuesto a horno de secaje después de la pintura, con temperaturas enci-
ma de 80 °C, es necesario remover todas las centrales electronicas del vehiculo;

- no conectar o desconectar el conector multiplo de la central electronica con el conmutador
de encendido en la posicion MAR;

- desconectar siempre el negativo de la bateria antes de efectuar soldaduras eléctricas en el
vehiculo.

Recordar que el sistema tiene memoria alimentada donde son memorizados los valores adquiridos en
autoadaptacion. La retirada de bateria comporta la pérdida de éstas informaciones. Por lo tanto,
fimitar al maximo ésta operacion.

] CONTROL DE LA RESISTENCIA DE LA SONDA
LAMBDA

ok La resistencia del calentador y de la sonda
[ A puede ser medida desconectando el conector y
cm™ conectando un chmimetro como el indicado en
la figura.
— A1 Resistencia de calentamiento
Bl B (A) =4,3 +4,7 ohm
— Resistencia de la sonda

(B) = 5000 ohm {max.)

78CMAQES

CONTROL DE LA RESISTENCIA DE LOS SEN-
j SORES DE LA TEMPERATURA DEL AIRE ASPI-

“ RADO Y DE LA TEMPERATURA DEL LIQUIDO
DE REFRIGERACION DEL MOTOR

Para ambos sensores, la resistencia puede ser
medida desconectando el canector y conectan-
do un ohmimetro en las extremidades del sen-
sor, como indicado en la figura.

[N

LX)

Dado que la resistencia varia en funcidon de la
temperatura, consuitar el grafico indicado en la
respectiva pagina de descripcion del sensor en
cuestion.

78CMAQ57
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10.

i CONTROL DE LA RESISTENCIA DEL ENROLA-
¥ MIENTO PRIMARIO DE LA BOBINA DE ENCEN-
~ DIDO

Utilizando un ohmimetro, medir la resistencia
del enrolamiento primario de la bobina. El va-
tor leido en el instrumento debe estar entre
0,495 ohm y 0,605 ohm a 20 °C.

Si aparece un valor abajo de 0,495 ohm o un
valor infinito, sustituir {a bobina de encendido.

il CONTROL DE LA RESISTENCIA DEL ENROLA-
| MIENTO SECUNDARIO DE LA BOBINA DE EN-
* CENDIDO

Colocar en contacto las puntas de prueba de
un chmimetro entre las dos terminales de sali-
da de alta tension.

El valor de la resistencia del circuito secunda-
rio leido en el instrumento debe estar entre
6660 ohm y 8140 ohm a 20 °C.

CONTROL DE LA RESISTENCIA DEL SENSOR

| DE POSICION DE L A MARIPOSA

La resistencia del sensor puede ser medida de
la siguiente manera:

- conectar un ochmimetro entre ios terminales
A y B del sensor y verificar una resistencia
fija de 1200 ohm.

— conectar un chmimetro entre los terminales
Ay C vy verificar si, girando la mariposa, la
resistencia varia de 0 a 1200 ohm = 20 %.

Copyright by Fiat Auto Argentina S.A.
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CONTROLES DEL SENSOR DE ROTACIONES Y
i Fvis -

+ I

Control del entrefierro

E! entrefierro enire el sensor y rueda fénica de-
beserde04a1 mm.

Control de la resistencia eléctrica

El valor de la resistencia medida con multime-
tro digital debe estar entre 578 y 782 ohm a 20
°C.

NOTA: La correcta posicion angular del sensor
de rotaciones/PMS es realizada a traves
de un soporte rigido: por ésto, no es
mads posible hacer éste reglaje.

78CMADGT

e CONTROL DE LA RESISTENCIA DEL CALENTA-
® DOR DEL CUERPO DE LA MARIPOSA

La resistencia del calentador puede ser medida
desconectando un ohmimetro como esta indi-
cado en la figura.

Resistencia del calentador
45+20hma22°C

78CMAD83
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CONTROL DE LA CONCENTRACION DE LAS EMISIONES CONTAMINANTES

El sistema IAW-IG7 garantiza, a través de la autoadaptacion del sistema, un control continuo-de la- mar--
cha lenta y del porcentual de CO, tornando superflua cualquier intervencién externa de ajuste (no‘exis-
ten mas tornillos de reglaje). Entretanto, un control referente al contenido de los gases de descarga
antes y despues del catalizader puede fornecer preciosas indicaciones sobre las condiciones de fun-
cionamiente del sistema de inyeccidén-encendido, de los parametros motoristicos o del catalizador.

Control de la concentracion de CO y HC con marcha tenta antes de! conversor catalitico.
Para el control de las concentraciones de oxido de carbon (CQ) e hidrocarbonatos no quemados HC
antes del catalizador, hacer lo siguiente:

1. desapretar el tapdn o tuerca situado en la tubulacion de descarga antes del catalizador y colocar la
herramienta en su {ugar;

conectar la herramienta a la sonda de un CO-tester regulado de modo adecuado;
conectar el motor y dejarlo calentar;

verificar si el valor de rotaciones el previsto;

L

controlar si la concentracion de CO en marcha lenta esta entre los valores recomendados {ver ta- _

bla); en caso contrario, es necesario controlar;

- el correcto funcionamiento de la sonda lambda, utilizando el FIAT/LANCIA Tester; ’

~ ta presencia de infiltraciones de aire en la zona alrededor del lugar de la sonda lambda;

- el sistema de inyeccion / encendido {principalmente el estado de desgaste de las bujias de
encendido;

6. controlar, en las mismas condiciones, si la concentracion de HC es menor de 600 r.p.m.;

7. no encontrando éstos valores, regular el punto del motor, verificando en especial;

el angulo de avance del encendido (posicién correcta del sensor de rotaciones/PMS);
el juego de las bujias;

el punto de distribucién mecanico;

la compresion del motor.

Tabla resumen de los valores de tolerancia de las emisiones contaminantes

CO (%) HC (p.p.m.) CO: (%)
Antes del catalizador 0,4 -+1 <600 =12
Después del catalizador £0,35 =90 =13
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Control de la concentracion de CO y HC

El levantamiento de la concentracion de los oxidos de carbon {CO) v de los hidrocarbonatos no gue-
mados (HC) debe ser efectuado con catalizador en temperatura de trabajo {300 a 350 °C) {se aconseja
recorrer un trecho de carretera de manera “tranquila” por cerca de 5 a 10 minutos, para tener certeza
que el catalizador alcanzo la temperatura de funcionamiento). Enseguida, introducir la sonda de un
tester bien regulado en la extremidad del tubo de descarga por no menos de 30 cm. como indicado en
la figura.

Si la forma de la punta del tubo de descarga no es adecuado para la completa introduccion de la son-
da, es necesario juntar un tubo de extension que sea bien vendado en la parte de la conexion.

1. Controlar si los valores de las concentraciones de CO y de HC estan dentro de los valores indica-
dos en la tabla.

2. Sielvalor de CO no estad dentro de los valores prescritos, es necesario controlar:

-~ el correcto funcionamiento de a sonda lambda, con el uso del FIAT/LANCIA Tester;
- la presecia de infiltraciones de aire en la zonda alrededor del lugar de la sonda;

- el sistema de inyeccion/encendido (principalmente el estado de desgaste de las bujias de en-
cendido).

3. Caso el valor de los HC esté fuera del limite prescrito, la causa de la anomalia puede ser el inco-
rrecto reglaje del punto del moter o el catalizador con eficencia disminuida.

78CMG047
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Parametros visualizados

R.p.m. del motor

Tiempo de inyeccion

Presion absoluta en el multiple de admision
Temperatura del aire

Temperatura del agua

Angulo de apertura de la mariposa
Tension de la bateria

Tension Estado Sonda Lambda
Actuador del ralenti del motor
Autorregulacion

Velocidad del automdévil

Valor del porcentaje
Electrovalvula de vapores de nafta
Fiat CODE

Lista de fos errores

Sensor de r.p.m. CA.-CC
Potencidémetro mariposa C.A.-C.C.
Sensor de presion absoluta C.A.-CC
Sensor de la temperatura del aire C.A.-C.C.
Sensor de la temperatura del liquido de refrigerante | C.A.-C.C.

Bateria

Alimentacion > 14,5V
Alimentacion < 5V

Sonda Lambda

Estado inadmisible

Inyector

(sonda desconectada o fallada)

Bobinas de encendido C.C.
C.A.-C.C.
Actuador del ralenti C.A.-C.C,
Eletrovalvula de vapores de combustibie Nuamero de pasos siguiente
Relés atuadores C.A-C.C.
C.A.-C.C.

Central

Se senalan anomalias en el funcionamiento del
microprocesador o en las memorias de la central.

Parametros de autorregulacion

Aparece esta sehalacion cuando se alcanzan los
limites de autorregulacién de la central. Dicha
senalacion indica gue las condiciones del motor
son excesivamente andmalas, por o que conviene
buscar las causas también en anomalias de
naturaleza mecanica.

Sensor de fase

C.A.-C.C.

Sensor de velocidad

Ausencia de senal

Cuadro de senales

Recuento de los dientes equivocado - Espacio de
los dos dientes que faltan no reconocido

Valor del porcentaje

Superior al valor limite maximo
Inferior al valor limite minimo

Fiat CODE

Codigo no reconocido o no recibido
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Conti
Diagnosis activa
El lev
made Las pruebas activas que pueden efectuarse con el Fiat/Lancia Tester son las siguientes:
Fecor . glectrobomba de nafta;
que ¢ )
teste; - electroinyectores;
la figr - bobinas de encendido;
Si| - electrovalvula de control de los vapores de combustible;
ila-
da, e« - @ire acondicionado;
- tacometro;
1. C ,
q actuador del ralenti del motor;
- borrado de los errores.
2. S
- Recovery
En caso de averias en los sensores, la central sustituye el valor transmitido por el sensor por un valor
- (Hamado de Recovery) que en funcion de las distintas anomalias se memoriza en la central o es
reconstruido aproximadamente partiendo de otras informaciones disponibles para que el automovil pueda
ltegar a un Centro de Asistencia.
3. C
rr  Este valor también es transmitido al Fiat/Lancia Tester, por lo tanto, durante la diagnosis es conveniente
recordar que, en caso de anomalias, el Fiat/Lancia Tester senala el error del sensor afectado y que en la
pantalla se visualizara el valor de Recovery.

Memaoria permanente

La central tiene una memoria de tipo "permanenie" (EEPROM), es decir, guarda el errar aunque havya

desaparecido la causa que lo produjo o la llave esté en posicion STOP, y una memoria de tipo "volatil”

{RAM) que, por el contrario, pierde la informacion del error en cuanto desaparece la causa que io ha

determinado.

De ese modo se pueden identificar mas facilmente los errores esporadicos.

Antes de finalizar la diagnosis, hay que borrar el contenido de la memoria "permanente” con el Fiat/Lancia

Tester en Diagnosis Activa.

En caso contrario, al conectar ei Fiat/Lancia Tester, se senalarian los errores ya examinados.

El contenido de la memoria "permanente” de los errores puede borrarse:

1. Con el Fiat/Lancia Tester en diagnosis activa.

2. Si ha desaparecido la causa que ha producido el error y el motor se ha puesto en marcha 5 veces
{(funcionando por lo menos 20 minutos) con un tiempo de 2 minutos como minime entre un puesta en
marcha y la siguiente.

NOTA Aungue se desconecte la centralita del sistema durante mucho tiempo no se borraré el corttenido

de la memaoria “permanente”.
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