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El motor 1.4 Evo Fire cuenta con ocho vélvulas, taqué mecanico y comando de valvulas
accionado por correa dentada, los principales desarrollos se realizaron con la finalidad de

reducir la friccién. Entre ellas se destaca la adopcidn de Una biela méas larga y un pistén de
altura menor.

La principal novedad queda por cuenta del variador de fase en el eje de levas Unico
(SOHC). Esta nueva aplicacién de tecnologia que llamamos CVCP — Continuous Variable
Cam Phaser o variador de fase continuo tiene como funcién dinamizar la reduccién de
combustible y las emisiones de contaminantes.
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Motor 1.4 Evo Fire
Cilindrada 1368 cm3
Carrera 84 mm
Didmetro 72 mm
NUmero de cilindros 4
Relacion de compresion 12,35:1
Potencia maxima 85 cv a 6000 rpm
Par maximo 12.4 Kgfm a 4000 rpm
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Colector de Admisién: para mejorar la uniformidad del flujo de aire hacia los
cilindros, mejorando la regularidad de marcha lenta.

Piston con alta relacién de compresion

Block normalizado con el tltimo nivel de los producidos en Italia

Mayor dimensién de las paletas de la bomba de agua

Bobinas de ignicion Secuencial

Cabezote con camara de combustién y conductos especiales para alta turbulencia
Termostato con sensor de temperatura incorporado

Tapa de vélvulas de aluminio con electrovélvula del variador de fase y circuito de
lubricacién integrado.

Eje del comando de vélvulas con perfil optimizado y compatible con el
variador de fase

Variador de fase continuo, con una funcién dindmica de reduccién del consumo de
combustible y la emisién de contaminantes.
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El nuevo cabezote “EVO” que atiende a los motores “1.4 EVO” presenta modificaciones

en la geometria de la cdmara de combustién y comando de valvulas.

La cdmara de combustién cuenta con conductos especiales, los que fueron proyectados

para posibilitar alta turbulencia dentro de la cdmara.

®

El drea de squish es el drea de la cdmara de combustién que se cierra cuando el pistén

llega al PMS.

Posicién da bujia

fﬂ

Area de Séuish

Posicion da bujia
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La posicién del drea de squish, en el lado opuesto de la bujia privilegia la regularidad de la
combustién en marcha lenta. El disefio de la nueva cdmara de combustién tiene el

maximo volumen debajo de la bujia de ignicién, permitiendo mayor velocidad en la
combustidn.

El disefio del pistdn para el motor 1.4 EVO FIRE aporta mas resistencia estructural, menor
peso y mejor distribucion de calor.

Los pistones presentan tres clases “A, B, C” con medidas diferentes, de esa forma habra
mayor control del espacio de montaje entre cilindro y pistédn y mejor NVH — Noise,
Vibration, Harshness (Ruido, vibracién y aspereza). La identificacién de las clases en el
piston se realiza mediante grabaciéon en la cabeza del mismo. En el block, otra

identificacion representa la clase del cilindro correspondiente al pistén.

Identificacion de la
clase del piston

20O PPRRRRRRC0009°299999994029C229929°9092C2222294992°%C°TY°ANCQCQAYY



MECANICA MOTOR FIAT 1.4 EVO FIRE Revision: 00
Pagina 7

El disefio de la cabeza del pistén esta directamente conectado con la cdmara de
combustién. Esa geometria ha sido muy estudiada a fin de optimizar el desempefio,
consumoy emisiones.

Las bielas son forjadas y fracturadas, este proceso de construccién genera una mayor
resistencia mecanica con una reduccién significativa de peso.

El sistema posee |a tecnologia “Valvetrain Top Shim Light”.
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Este sistema tiene las siguientes caracteristicas que permiten reducir la friccién, el
consumo y el ruido:

¢ Reduccién de la masa de los componentes del tren de vélvulas.
® Reduccion de la carga de los resortes de valvulas.
e Disminucidn de la friccién del motor.

e Reduccion de ruido.

VARIADOR DE FASE CONTINUO (CVCP)

Como el objetivo de disminuir consumos y la contaminacién a fin de alcanzar los mejores
estandares ambientales, se ha incorporado un variador continuo de fase gue trabaja en el
sentido del retardo, generando un efecto EGR que produce una combustiéon mas fria.

Este efecto en sentido del retardo permite la incorporacién de gases de escape en la
compresion requiriendo una menor cantidad de combustible.

El CVCP, o variador de fase continuo, se trata de un nuevo sistema de distribucién gue

permite una variacion en la fase entre el Unico arbol de levas y cigliefial de forma
continua.
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El es capaz de generar una reduccion de consumo de combustible de hasta 5%, ademas de
permitir ganancias de desempefio en altas rotaciones.

Este sistema es inédito en motores de pequefia cilindrada producidos en Brasil y en autos
del segmento B en el mercado nacional.

El funcionamiento del CVCP permite que sea adoptada la fase de eje mando ideal para
cada régimen de funcionamiento del propulsor, optimizando el torque en bajas rotaciones
y la potencia en las altas.

stator and pulley
separated

stator and puliey
combinated

El CVCP es un sistema electro-hidraulico controlado por el médulo de control electrénico
del motor que posibilita un régimen de funcionamiento especial del motor en cargas
parciales. En él, el eje mando trabaja extremadamente retrasado, proporcionando el
control de la cantidad de aire que entra en el motor Y, consecuentemente, de la potencia
producida por el mismo.

Vélvula Solenoide del
_variador de Fase.
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retardo de la puesta

En cargas parciales (pisando de forma suave el acelerador), el motor no debe llenarse
completamente de mezcla nueva, pues produciria potencia en exceso. Esa es la condicién
en gque se maneja mas del 90% del tiempo. En los motores sin CVCP, se controla la
cantidad de aire que entra en el motor por medio de la vélvula tipo mariposa, comandada
por el acelerador.
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Controlar la cantidad de mezcla aire combustible nueva en el cilindro es tener control
sobre la potencia del motor. Siendo asi, el CVCP permite gue, en cargas parciales, el motor
sea dirigido por las vélvulas, y no por la mariposa de aceleracién. A partir de eso, se
consigue una caida en el consumo, en virtud de la disminucién de las pérdidas de bombeo
del motor, obtenidas por la reduccién de la actuacién de Ia mariposa y por condiciones de
presion dentro del cilindro mas favorables durante el ciclo.

Aspiracion

en fase de la vdlvula =
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Retardo de la
puesta en fase de la
vélvula de admisién.
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El sistema cuenta con cuatro paletas, cada una dentro de su propio vano. Las paletas, el
estator y el rotor constituyen el variador de fase. El movimiento relativo entre el estator y
el rotor permite la variacién de la puesta en fase del motor. Los dos vanos entre cada
paleta estan conectados hidrdulicamente, de tal modo que los dos vanos forman un vano
de adelantamiento y uno de retardo. En estos vanos fluye un aceite bajo presién
proveniente del sistema de lubricaciéon del motor. El control del desagiie de aceite entre
los vanos de adelantamiento y los vanos de retardo posibilita una variacién relativa entre
el eje cigliefial y el eje comando de vadlvulas. De esa manera, es posible realizar la variacién
de la fase de 0 a 50 grados de atraso en relacién con el eje cigiliefial. La distribucién de
aceite entre los dos vanos es comandada por una valvula solenoide.

En |a parte posterior del arbol de levas se encuentra la entalladura para la herramienta de
puesta en fase de la distribucion.

Atencidn: El motor 1.4 EVO FIRE requiere de herramientas de puesta en fase para la
distribucién. La puesta en fase se realiza con los pistones a media altura.
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La tapa de vélvula tiene la predisposicién para recibir la electrovalvula del variador de
fase. El circuito de lubricacién del comando variable y del tren de vélvulas se encuentra
integrado en la tapa. El blow-by se encuentra integrado a la tapa y protegido por un

deflector.

En el motor 1.4 EVO FIRE, el canal de aceite del variador de fase se abre para el flujo de
aceite que emite |a primera tapa del cojinete del arbol de levas. Todo el control de envio y

retorno esta integrado en la tapa.

Block Normalizado con el dltimo nivel de los motores producidos en Italia. La versién 1.4
EVO FIRE, con una camara de blow-by y una nueva camisa de agua es compatible con el
sistema de circulacién en U, permitiendo de esta manera que ei liquido refrigerante sea
conducido hasta el 4to cilindro (normalmente el mas comprometido térmicamente)
circulando en forma de U y retornando al ler cilindro. Esta configuracién sigue la

tendencia de disefio de los motores mas avanzados.
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Para atender la nueva forma de circulacién de liquido refrigerante fue desarrollada una
bomba con turbina de mayores dimensiones permitiendo un mayor caudal, forzando a la
circulacién del liquido en forma de “U”, contribuyendo a una mejor estabilidad térmica de
los cilindros.

Las tapas de sello de refrigerante en la parte delantera y posterior del block son de acero
inoxidable lo que prolonga su vida util.

El termostato estd localizado en la regidn posterior de la tapa de cilindros, en él fue
incorporado un sensor de temperatura del liquido refrigerante.
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El sistema de admisién de aire tiene la funcién de atenuar los ruidos generados por el
pasaje de aire por sus ductos y aquellos provenientes del motor. Para esto son utilizados

algunos filtros actsticos llamados resonadores, para el caso de este motor son 3 los
utilizados.

En el motor 1.4 EVO FIRE se han atendido las necesidades de mejorar el pasaje de aire a

los cilindros, para asi mejorar la combustién y el rendimiento del motor. Como también
los conceptos de bajos niveles de ruidos en la circulacién de aire.

Principio de funcionamiento: ondas de alta y baja presién regresan de los cilindros del
motor por los conductos de admisién en direccién al filtro de aire. Esas ondas se dirigen al

cuello del resonador y permiten que la presion interna del mismo en el volumen “Vb”
aumente (ver figura).
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Cuando el conductor del vehiculo deja de acelerar, |a inyeccién de combustible se detiene,
al igual que las explosiones que generan las ondas sonoras. En ese momento, el aire
confinado en la cavidad del resonador es expulsado debido a la diferencia de presién
interna y externa al volumen “Vb”. Esa salida brusca permite que la cantidad de aire que
sale sea mayor que la cantidad ingresada. De esta manera, la presién interna en la cavidad
vuelve a ser ligeramente menor que la externa. El aire es succionado nuevamente hacia la
cavidad. Ese proceso se repite con el tiempo, pero con variaciones de presién cada vez
menores.

El sistema de admision del aire también influye en el rendimiento del vehiculo. Para
obtener una combustién mas completa es necesario que se inyecte una mayor cantidad
de aire y combustible en cada ciclo del motor. Para lograr ese propdsito se calculé en
forma meticulosa el largo de los conductos de aire, dado que una de las formas de
optimizar la cantidad (kg) de aire introducida en el cilindro es comprimirla.

El mdltiple de admisién tiene un formato Plenum, para mejorar la uniformidad del flujo de
aire hacia los cilindros, ademas de regular el funcionamiento del motor en marcha lenta.
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El sistema de escape de gases fue proyectado para lograr una mejor resistencia a la

corrosion y menor peso, en funcién de la reduccién de espesuras, que a su vez contribuye
con la relacién peso/potencia.

Este sistema estd compuesto de un silenciador central y uno posterior, mediante el cual
garantiza la comodidad acustica y atiende los niveles mas bajos de emisiones de
contaminantes, de acuerdo con la legislacién vigente.

En la regién posterior del piso, préximo al tubo de descarga, se encuentra una chapa
estructural de la carroceria.
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El multiple de escape de descarga tubular es un concepto que posee las ventajas de:
* Menor pérdida de carga debido a |a baja rugosidad de sus superficies
* Rapido calentamiento del catalizador
* Tubo de mayor didmetro a la salida del catalizador

* Mayor area transversal posible del catalizador, disminuyendo su altura al méximo y
asi minimiza la restriccién causada por el pasaje de los gases en la cerdmica del
catalizador

Solucién Suspendida en forma Baricéntrica (Péndulo) - El motor se encuentra suspendido
en el chasis del vehiculo. Esta posee la ventaja de menor rumorosidad en el grupo
motopropulsor, lo cual disminuye las vibraciones, confiriendo una mayor suavidad de
marcha y confort a sus ocupantes




\

MECANICA MOTOR FIAT 1.4 EVO FIRE Revisién: 00
Pagina 18

Para el montaje baricéntrico se utilizan dos espirales de metal/goma, mds un tercero
espiral en forma de biela, con la funcién de restringir el movimiento del motor en las
etapas de aceleracién y desaceleracién. El soporte del primer punto estd ubicado en el
lado de la correa de distribucién, el segundo soporte al lado de la caja de cambios y el
tercer soporte en el lado inferior de la caja de cambios.
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MOTOR PERFORMANCE

Ciclof tiempos Oty 04

F
Aspiracion Matural [
S
Material del blogue del motor Hierro furnidido b
Material del cabezal Elurmirio
H® de cilindros 4 en linea

Dhigimeatrn dal

72
tilindra {mm) ‘
Cursaoy ded cilindro {mm]) 84
Tilinddrariz sne: H N o
uisp ldf a}fa f_mtt:‘—_slz,. 1368/342 R
wratana (o)

Tasa de
compresion {:1)

Potencia ABNT {owKw) 85 & Poténcia maxima

Régimen dea rotacidn {rpm) 5750 7
Par de torsidn ABMT [kgmyNm) 12,4 + .
' ) Torque mdaximo

po - . oyl S ” r"—‘“-l\

Régirmen de rotacidn (rpm) 3500 %
: - 5 - —F
Marcha lenta (rpm): 815 +- 50
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~ MOTOR CONSTRUCAO

Motor - Datos

Tipo de pistones Con clavija fija en la bisla

Didmetro de los cilindros (mm):

Clase A 72.000 a 72,010
Clase B 72,010 a 72,020
Clase C 72,020 a 72,030

Didmetro de los pistones (mm) del borde inferior de la
falda:

Clas= A 71,960 a 71,970

Clase B 71,970 a 71,980

Clase C 71,980 a 71,990

Holgura entre pistdn v

cilindro () 0,030 hasta 0,050

Diametro de la clavila

i ? 7,97 974
del pistdn (mm): 14,8702 17,97

Diametro de la sede de la

clavija del pistdn (mm): PG

Aoigura entre la clavija del
pistdn v la sede del pistdn
{rmm)

4

0,008 a 0,016

Medida de las canaletas de los anillos en el pistdn (mm):

ter anillo (de compresidn) 1,033 1,05
1,02a1,04
1,51 a1,53
N© de anillos de segmento 3

29 anillo (raspador)

Zer anillo (de aceits)
Espesor de los anilles (rmm):
Lter anillo (de compresidn)

0,970 a 0,990

29 anillo {raspador) 0,97 & 0,99

an

3er anillo (de aceite) 1,35a1,49

-6 Diametro @
&ﬁ dos ciindros

(/1)

Diemetio do pistao

oy 3 Folga entre o pistao
" & 0 cilindro

4

Canaletas dos
aneis elasticos

XM EEIEEEELEEECCEEEEEEEE R EEEEEECEEEEEEEEEREREEES
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Holgura 2otre 1os anillos v las hendiduras del pistdn
R

ler anillo {de compresidng 0,04 a 0,08

£
R

anillo {raspador]

3 a 0,07

402 a0,18

0,15 a 0,25

4alb

o
0,4 a 0,8

0,25 a 0,75

sede de los

& hisla {mm):

128 a 45,138

0,014

a 0035

Diametro del o

Clase 1

Class 2

Clase 2

N© de

Diametro de la sede de |

- Clame 1
51,700 a 51,713

Bancal fixo

3
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Espesor del casquillo del mufidn (mm)

Clase 1 {rojo)
Clase 2 (azul)
Clase 3 (amarillo)

Sobremedida

i A
4]

Clase roja
Clase azui
Clase amarilla

Sobremedida

Holgura entre los casquillos
y el mufion (mm):
Holgura radial entre los
casquillos v la mufiequilla
{mm):

Espesor del semi-anillo de
respaldo (mm):

Holgura axial del
cigtefial (mm)

Espesor del casquillo de iz biela (mm)

1,836 a 1,841

1,842 a 1,847 é :

1,848 a 1,852

0,127

1,545 a 1,548 é
| L
1,549 a 1,553 5
1,554 a 1,557
0,12

0,023 a 0,040

0,021 a 0,040

2,31a2,36 (1

0,055 a 0,265 D=

Y Y. B N A A Y N N N N N N W OEYOY Y Y Y YYYY Ny N Ny WO N N O I B MY NP N MY N N BN B N NN N W W
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CABEGOTE

Yolumen de la cdma
cabezal (o1

—_ 34,975 5 7
Dametro de la varilla de empuje (mm): 34 Q0 T
B pa ey

e de ila« arilla de empuie 35,015 5
A 35,030 EBTE
—{ Ol f—

Digametro de g s

-
abezal |

en &l ¢

i 8

Holgura sntre !a w‘mtﬁh de mpUe y su
0 'zm»-,!,‘
R
Didgma
de MEWE-&\ {meny: -EE
£ D&’
Duametro externo de la quia de vallas 10,01 5 (Ey {
{rwm): 10,03
Cidenstro de e e la quia de valvulas 9,959 5
al {mm) 9,681
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Valvulas:
Admisidn:

Diametro del vastago (mm): 5,00 a 4,982

Diametro de la base (mm): 31,5a31,3
1 . 5°30" £00
Angulo: 4 3,;,
Escape:
N - . 4992 a3
Diametro del vastago (mm): 4974
PR T 27,50 a
Diametro de la base (mm); 2720
Angulo: 4503() £ §'
Sede de las vélvulas:
o 440 40’ 3
Admision 450 70
— 440 40’ a
P 450 20

L {mm)

Holgura entre la valvula y la gufa de vélvula (mm)

i 0,022 a
Admision 0,058
Escape 0,02 a 0,066

Holgura de ajuste de valvulas (en frio - en mm)

Admision 0,25a 0,35
Escaps 0,353 0,45

Holgura para verificacién del diagrama de distribucién de
las valvulas (mm)

Admisidn 0,7
Escape 0,7
Espesor de los calces de ajusts de la 2,005 2
holgura de vélvulas (mm): 3,320
Fases de la distribucion (Admisidn - en ©):
Inicio 2% APMS
Final 33° DPMI

A

B

— . AIrracan

A
b

‘-‘AA-‘---A---‘-AAA-AA‘A----D-&A‘MDA----‘A‘A@.@‘“‘A!‘AJ
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Faces

>

Inicio 30 APMI Desca e

Final 5% DPMS

cidn maxima
tahezal

0.1 mm

124

omande de

()

31,038 a

31,062

v g los

Cidmet

fiones del eje de comando de

1o @i iy By g P e
Sl ¥ EoWiay]

3@ S UU.;UM .

24 a 24,018
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7ATEC
ECIFICACOES TECMICAS

RESERVATORIOS E CAPACIDADES

g s

Capacidad base

con calentador + AC

Producto

Cérter
Carter + filtro de aceite

Producto

del motor cada 1.000 km

Consumo méxirmo de aceite

Sistema de gnfriémie:}to

5,24 Arrefecimento
. Eepo-

Aguz + 30% Paraflu U

Carter
2,51(2,20 kg)
2,71(2,38 kg)
Selénia K SL 15W40 (semi- i
sintético) L

300 mlo 220 g
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12

13,
14.

15.

16.

El sistema Marelli IAW 7GF pertenece a la categoria de sistemas compuestos de:

o ignicidn electrénica digital de descarga inductiva

o Distribucién estatica - inyeccion electrénica del tipo secuencial en fase (1-3-4-2).

El sistema Marelli IAW 7GF se aplica al motor 1.4 EVO FIRE

La siguiente figura ilustra el sistema en general.

. Tanque de combustible

. Electrobomba do combustible
. Valvula multifunciones

. Valvula de seguridad

. Tubos de envio de combustible

. Central electronica de inyeccién/ignicion (NCM)
. Bateria

. Conmutador de ignicién

. Electrovalvula de comando del variador de fase

. Unidad de distribucion de potencia (PDU)
. sistema de climatizacion.

Sensor de fase
Filtro de carbon activado
Toma de diagndstico

Sensor de presion absoluta y temperatura

17
18
19
20
21

22
23
24

25

26
27

Electrovalvula interceptora de vapores del combustible 28

29
30

3

. Sensor de rotaciones y PMS

. Bujias de ignicién

. Sensor de temperatura del liquido refrigerante
. Electroinyectores

. Actuador de comando de la mariposa y sensor de

posicion de ésta
. Potenciémetro del pedal del acelerador

. Colector de alimentacion de combustible
. Filtro de aire

. Bobinas de ignicién

. Sonda lambda (precatalizador)

. Luz indicadora de averias (MIL)

. Tacometro

. Catalizador

. Sonda lambda (post catalizador)

. Sensor de presion atmosférica

Revision: 00
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El modulo de control de motor (NCM), en condiciones de régimen minimo y para mantener un funcionamier‘
regular del motor con la variacién de los parémetros ambientales y de las cargas aplicadas, controla: '
e EL inicio de ignicion. '
¢ Elflujo de aire. '
El NCM controla la inyeccién para que la relacion estequiométrica (aire/combustible) siempre este

dentro del valor ideal. ‘

r

Las funciones del sistema son basicamente las siguientes:

e Autoadaptacion del sistema.

s Autodiagnéstico.

¢ Reconocimiento del Fiat CODE..

e Control del variador de fase.

e Control de la combustion - sonda lambda.

s Control del enriquecimiento en aceleracion.

e Corte de combustible en fase de desaceleracion (cut off).
s Recuperacién de vapores del combustible.

¢ Limitacién del nimero maximo de rotaciones.

e Control de alimentacién de combustible - electrobomba de combustible.
¢ Conexion con el sistema de climatizacion.

* Reconocimiento de la posicidn de los cilindros.

* Regulacion de los tiempos de inyeccion.

* Regulacién de los avances de ignicion.

e Control y gestion del régimen de minimo.

Control del electroventilador de refrigeracion.
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La evolucién tecnoldgica de los vehiculos fue promovida por programas y legislaciones de varios
paises que buscaban reducir las emisiones vehiculares.

Brasil fue el primer pais en adoptar una legislacion especifica para reducir ias emisiones vehiculares
en América del Sur.

En 1985, fue aprobada por la Resolucion CONAMA n® 18/1986, instituyéndose el Pro-

grama de Control de Contaminacidn del Aire por Vehiculos Automotores (PROCONVE). El PROCONVE se
concibié a fin de reducir los niveles de emision de contaminantes por vehiculos automotores

con el objetivo de satisfacer los Padrones de Calidad del Aire, especialmente en los centros urbanos.

La estrategia de PROCONVE tiene como objetivo el control de las emisiones de contaminantes de los vel
livianos y pesados. De esta forma se establecieron limites maximos para la emisién de contaminantes,
Implementados en etapas sucesivas, y cada vez mas severos, con plazos para la adecuacion de los vehic
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La resolucion de CONAMA n° 354, Dic/04, establece para vehiculos livianos de pasajeros y
livianos comerciales, nacionales e importados, destinados al mercado brasilero, equipados con
motores de ciclo Otto, el uso del sistema de diagndstico de abordo (OBD) introducidos en

dos etapas consecutivas y complementares denominadas OBD Brl y OBD Br2, en seguimiento al
art.10 de la Resolucion en el 315, del 29 de octubre de 2002, del Consejo Nacional del Medio
Ambiente — CONAMA.

El sistema OBD Brl debe contar con las caracteristicas minimas para la deteccion de fallas en los
siguientes componentes para la evaluacién de funcionamiento de los sistemas de ignicion y de inyeccidn
de combustible (Resolucion CONAMA n©. 354, Dic/04):

¢ Sensor de presidn absoluta o flujo de aire.
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s Sensor de posicién de mariposa.

= Sensor de temperatura de refrigeracion.
e Sensor de temperatura del aire.

e Sensor de oxigeno (solo precatalizador).
e Sensor de velocidad del vehiculo.

e Sensor de fases.

e Sensor de rotaciones y PMS.
e Sistema de recirculacién de los gases de escape (EGR).
e Sensor de detonacion.

*  Electroinyectores

e Sistema de ignicion.

e Central de control del motor.

e Lampara indicadora de averias.

!
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¢ Otros componentes que el fabricante juzgue relevantes para la correcta evaluacién del funcionamientd
del vehiculo y control de emisiones de contaminantes.

La norma OBD Br2 es la norma que mas se aproxima a la norma EOBD (Europea) y ademés de las
funciones y caracteristicas del sistema OBD Br1, debe detectar y registrar la existencia de fallas de
combustidn (misfire), deterioro de los sensores de oxigeno (diagndstico del sonda lambda) vy eficacia
del catalizador, que conllevan un aumento de emisiones, bien como presentar caracteristicas
minimas para la deteccién de fallas en los siguientes componentes, cuando corresponda:

e Sensores de oxigeno (pre y postcatalizador).

e Valvula de control de la purga del canister.

e Otros componentes que el fabricante juzgue relevantes para la correcta evaluacién del funcionamient
del vehiculo y control de emisiones de contaminantes.

A 4B A A 4B an 4 B OB AR
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 El diagndstico de la sonda lambda indica el mal funcionamiento de la sonda precatalizadora mediante'
la confrontacién de las medidas leidas con valores de referencia.

 El diagndstico del catalizador tiene como objetivo evaluar la eficacia del catalizador y se realiza de
modo indirecto analizando su capacidad de retener oxigeno (lectura realizada por la sonda post
catalizador).

El diagndstico “misfire” tiene como objetivo detectar fallas de combustion que pueden ser de tipo
destructivo para el catalizador o de tipo no destructivo para el catalizador, que en ambos casos
aumenta el nivel de emisiones.

€
¢
L
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£
¢
Nota: Si la luz indicadora de averias (MIL) titila en el panel de instrumentos, existe la posibilidad de que &
una averia en el catalizador debido a la presencia de Misfire (falla de combustion). &
¢
L
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El motor 1.4 EVO, inicialmente, se comercializard teniendo en cuenta a la normativa de diagnés
OBD Br1, con apenas una sonda lambda (precatalizador) activada y posteriormente
atendera la normativa OBD Br2, con dos sondas (pre y postcatalizador).

En esta apostilla trataremos algunas caracteristicas del sistema OBD Br2 (como las
estrategias de la sonda postcatalizador, aprendizaje de la rueda fdnica y errores de "misfi-
re"), dado que su implementacion sera rapida en ese vehiculo.

Ambos sistemas respetan la legislacion de emisiones — PROCONVE fase 5, Tier 2 (ver cuadro de
legislacién de emisiones en Brasil).

Las condiciones esenciales que siempre deben respetarse en la preparacion de la mezcla aire/combustible
para el funcionamiento adecuado de los motores de ignicién son, principalmente:

e La "dosificacién” (relacion aire/combustible) debe mantenerse lo mas proxima posible al
valor estequiométrico, a fin de garantizar la rapidez necesaria de combustién, evitando
consumos de combustible inttiles.

El sistema de inyeccién/ignicién utiliza un sistema de medida indirecta de tipo "SPEED DENSITY-
LAMBDA",

En la practica, el sistema utiliza los datos del régimen del motor (nimero de rotaciones por minuto) y
densidad del aire (presion y temperatura) para medir la cantidad de aire aspirado por el motor.

La cantidad de aire aspirado por cada cilindro en cada ciclo del motor depende de la densidad
del mismo, ademads de la cilindrada unitaria y de la eficacia volumétrica.

Por densidad del aire se entiende a la del aire aspirado por el motor, calculada en funcién de la presion
absoluta y de la temperatura, ambas registradas en el colector de admisién.

La eficacia volumétrica es el paréametro relativo al coeficiente de llenado de los cilindros
registrado en base a los tests experimentales realizados en el motor en todo el campo de funcionamiento

y sucesivamente memorizados en la central electrénica.

Una vez establecida la cantidad de aire aspirado, el sistema debe proveer la cantidad de combustible
en funcién de la mezcla deseada.

El impulso de fin de inyeccidn o sincronizacién de produccidn se encuentra en un mapa memorizado
en el NCM y es variable en funcién del régimen del motor y de la presién en el colector de admisidn.

En la practica se trata de las elaboraciones que el NCM efectla para comandar la abertura secuencial
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y puesta en fase de los cuatro inyectores, uno por cilindro, por una duracién estrictamente necesaria pa

formar la mezcla aire/combustible mas préxima a la relacién estequiométrica.

El combustible se inyecta directamente en el colector, préximo a las valvulas de admisién con
una presion de casi 4,2 bar.

Mientras que la velocidad (nimero de rotaciones por minuto) y la densidad del aire (presion y
temperatura) son utilizadas para medir la cantidad de aire aspirado, establecida la dosificacién

de la cantidad de combustible en funcién de la mezcla deseada, los otros sensores presentes en el
sistema (temperatura del liquido de refrigeracion, posicién de la valvula de mariposa, tensién de la
bateria) permiten que el NCM corrija la estrategia de base para todas las condiciones particulares de
funcionamiento del motor.

El sistema de ignicion es de descarga inductiva de tipo estatico, es decir, sin el distribuidor de alta
tensién con mdédulos de potencia colocados en el interior del NCM.

El sistema cuenta con dos bobinas de salida doble de alta tensidn colocadas en un Unico soporte y
conectadas directamente a las bujias.

El primario de cada bobina esta conectado al relé de potencia (por lo tanto, se alimenta de la tension
de la bateria) y a los pines de la unidad de comando electrdnico para la conexién de masa.

El NCM, superada la fase de partida, genera el avance de ignicién con base adquirida mediante un
mapa adecuado en funcién de:

e Régimen de rotacién del motor.

* Valor de presién absoluta (mbar) registrada en el colector de admisién.

Este valor de avance se corrige en funcién de las temperaturas del liquido refrigerante del
motor y del aire aspirado.

1914914
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Cada una de las bujias de los cilindros estan conectadas, a través de cables de alta tensién, a las termin-

del secundario de la respectiva bobina.

Esta solucion también se conoce como "chispa Unica" dado que la energia acumulada por la bobina
se descarga casi exclusivamente en los electrodos de la bujia correspondiente ubicada en el cilindro
en compresion permitiendo la ignicién de la mezcla.

Las bobinas estan englobadas en un Unico cuerpo ubicado en la tapa de las vélvulas. (versién 1.4 EVO).
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A través de la linea CAN llegan al NCM los datos de nivel de combustible y velocidad del vehiculo.

0 N Oy own

9.

10. Luz indicadora de temperatura excesiva del

. NCM (Nodo de Control del Motor)
. Electrovélvula de pilotaje del variador de fase

. Panel de instrumentos — comunicacion via

red CAN - sistema G1L (con la central Fiat
CODE integrada)

. Actuador de comando de la mariposa y sensor

posicion de ésta

. Electroinyectores

. Electrovalvula de vapores del combustible
. Toma de diagnostico

. Bujias de ignicidn

Bobinas de ignicion

liguido de refrigerante del motor

11. Luz indicadora de averia de la inyeccion
12. Sistema climatizador
13. Sensor de temperatura del liquido de

enfriamiento do motor

14.
15;

16.

17

18.
19.
20.
21.

22,
23.

24.

25

Sensor de presién y temperatura del aire aspirado
Sensor del pedal acelerador

Sensor de detonacion

Sensor de rotaciones y PMS

Conmutador de ignicion

Sonda lambda precatalizador
Electrobomba de combustible

Relés de comando da alta y baja velocidad
del electroventilador del radiador
Velocimetro

Sonda lambda después del catalizador

Sensor de fase

. Sensor de nivel de combustible

26. Sensor de presion atmosférica
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El NCM posee una funcién autoadaptativa que reconoce los cambios ‘
que se verifican en el motor debido a procesos de ajuste en el tiempo y al envejecimiento, {
sea de los componentes o del propio motor. {
¢
Estos cambios son memorizados bajo la forma de modificaciones de los mapas de base y tienen el objetig
de adaptar el funcionamiento del sistema a las alteraciones progresivas del motor y de los componentes ¢
en relacién con las caracteristicas del nuevo.

4

N\ Esta funcion autoadaptativa permite también compensar las inevitables diversidades (debidas a las ‘

) tolerancias de produccién) de componentes eventualmente sustituidos. ‘

(

El NCM, a través del anélisis de los gases de escape, modifica los mapas de base en relacién con las {

caracteristicas del motor nuevo. {

{

Los parametros autoadaptativos no se anulan con el desarme de la bateria. ‘

{

\ L

. , ‘
El sistema de autodiagndstico del NCM controla el funcionamiento adecuado del sistema e indica

eventuales anomalias a través de una luz indicadora de averias (MIL) en el panel de instrumentos ‘

con color e ideograma controlados por la normativa. '

1

Esta luz indicadora sefiala las averias de gestion del motor y las anomalias detectadas por las {

estrategias de diagndstico OBD. ‘

{

1
e Con llave en marcha, la luz se enciende y permanece encendida hasta que se verifica el arranque del mq

La légica de funcionamiento de la luz indicadora de averias (MIL) es la siguiente:

* El sistema de autodiagndstico de la central verifica las sefiales provenientes de los sensores comparandq

con los datos limites permitidos. ‘

S i ik : 1
Senalizacion de averias ante el arranque del motor:

* La no desactivacion de la luz indicadora de averias después del arranque del motor indica la
presencia de un error memorizado en la central.

Sefalizacidn de averias durante el funcionamiento: !

» El encendido de la luz indicadora de averias intermitente indica un posible dafio en el
catalizador debido a "misfire" (falla de ignicién — sélo en las versiones ya calibradas con el !
sistema OBD Br2). 1

¢ El encendido de la luz indicadora de averias de modo fijo indica la presencia de errores de ‘
gestién del motor o de errores de diagndstico OBD. |
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La central define por vez el tipo de recovery en funcidn de los componentes averiados. Los
parametros de recovery se generan por los componentes sin averia.

En el momento en que el NCM recibe la sefial de llave en "MAR", dialoga con el panel de
instrumentos (funcién Fiat CODE) para obtener la liberacion para la partida.

La comunicacion se realiza a través de la linea CAN que conecta los dos nudos (NCM y NQS).

La sefial de fase del motor, conjuntamente con la sefial de rotaciones del motor y puntoc muerto superior
(PMS), permite al NCM reconocer la sucesi6n de los cilindros para actuar la inyeccién en fase.

Esta sefial se genera por un sensor de efecto Hall.

En los sistemas OBD Br2, las sondas lambda, todas del mismo tipo pero no intercambiables, estan
colocadas una tras otra después del catalizador. La sonda precatalizador determina el control
del titulo denominado 1° anillo (closed loop).

La sonda postcatalizador se utiliza para diagnosticar el mismo y para modular finamente
los parémetros de control del 10 anillo.

Con esta Gptica, la adaptabilidad del segundo anillo tiene como objetivo recuperar las dispersiones
de produccion, las derivaciones lentas, que la respuesta de la sonda precatalizador denuncien ante
el envejecimiento.

Este control se denomina controle del 2° anillo (closed loop).

En estas condiciones se verifica un empobrecimiento natural de la mezcla debido a la mala turbulencia de I:
particulas del combustible a bajas temperaturas, una evaporacion reducida y fuerte condensacion

en las paredes internas del colector de admisién, todo esto atenuado por una mayor viscosidad del aceite
de lubricacion que, como se sabe, en las bajas temperaturas aumenta la resistencia al rodamiento

de los drganos mecénicos del motor.

EI NCM reconoce esta condicién con base en la sefial de temperatura del liguido de enfriamiento,
aumentando el tiempo base de inyeccidn.

Durante la etapa de control térmico del motor, el NCM comanda también la posicién de la mariposa
motorizada que determina la cantidad de aire necesario para garantizar el régimen de autosustento
del motor.
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Deberan satisfacerse dos condiciones en el momento de la partida para el accionamiento del sistema de
partida en frio:

¢ Temperatura del liquido del sistema de enfriamiento <17 °C.

¢
€
L
€
€
L
-
L
L
¢ A/F comprendido entre 9 y 10. :
La electrobomba y electrovalvula de partida en frio son comandados por el NCM mediante relé T14 de la Pe

Capacidad del depdsito de partida en frio: 2,0 litros.

Las estrategias de aprendizaje del combustible en el tanque no sufren alteraciones en relacién con
los vehiculos actuales Fiat. El cuadro a seguir ilustra esas caracteristicas principales:

AF de la primera partida (linea de produccion) 13,2:1

Confirmacion de AF de la primera partida 3,8 km o 1,2 litros

% de variacion del nivel de tanque para liberar el
aprendizaje de AF

3% de variacion

% minimo del tanque liberar el aprendizaje de AF abajo de 15%

AF de recovery actual 10.5

Si se realiza un reabastecimiento y un recorrido corto, insuficiente para que se complete

el aprendizaje de combustible (consumo limitado de una cantidad de litros en la calibracion) y
al darle el arranque, en tres situaciones sucesivas el motor no entra en funcionamiento.

En este caso, si la temperatura del motor es baja, se asume un valor diferente de A/F para
realizar el proximo arranque. A/F de arranque fallido: 11,0:1.
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La condicion de plena carga se registra por el NCM mediante los valores provistos por los sensores
de posicién de la mariposa y presién absoluta.

En condiciones de plena carga es necesario aumentar el tiempo base de inyeccion para obtener la
méaxima potencia provista por el motor.

La presion atmosférica varia en funcién de la altitud determinando una variacién de la eficacia
volumétrica que permita pedir una correccion del titulo base (tiempo de inyeccion).

La correccién del tiempo de inyeccién se realizara en funcién de la variacion de cuota y se actualizard
Automaticamente por el NCM en cada interrupcién del funcionamiento del motor y en determinadas
condiciones de posicidn de la mariposa y del nimero de rotaciones (tipicamente en bajo régimen y
mariposa muy abierta y adecuacion dindmica de la correccion atmosférica).

La estrategia de cut off (corte de combustible) se activa cuando el NCM reconoce la posicién de
pedal acelerador en reposo: porcentaje pedal = 0% vy el régimen del motor supera aproximadamente
los 1350 rpm (el valor es indicativo y variable con base en algunos parametros, principalmente
temperatura y velocidad).

El NCM habilita el cut off sélo cuando la temperatura del motor supera los 0 °C.

El reconocimiento del pedal acelerador accionado o del régimen motor inferior a 1270 rpm
(valor indicativo variable para los distintos modelos) rehabilita la alimentacion del motor.

Para regimenes muy elevados se efecta el cut off aln en condiciones de valvula de mariposa
no completamente cerrada pero con presion en el colector de admisién particularmente baja (cut
off parcial).

En esta etapa, la central provee el aumento adecuado de la cantidad de combustible pedido
por el motor (para obtener el Par méximo) en funcién de las sefiales provenientes de los siguientes
componentes:

s Potenciometro de la mariposa.

s Sensor de rotaciones y PMS.

El tiempo de inyeccion "base" se multiplica por un coeficiente en funcién de la temperatura del
liquido de refrigeracién del motor, por la rapidez de abertura de la mariposa del acelerador y del
aumento de la presién en el colector de admision.
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Si la variacion brusca del tiempo de inyeccién se calcula cuando el inyector ya esté cerrado, la
central providenciard la reabertura del inyector (extra pulse), para poder compensar el titulo con
la maxima rapidez; las sucesivas inyecciones resultan, a su vez, ya aumentadas con base en los
coeficientes mencionados.

Cuando el régimen de rotacion del motor supera el valor de 6530 rpm impuesto por el constructor, el
propio motor se encuentra en condiciones de funcionamiento "criticas".

"o O o O B & o B o 6 D, - K N

Cuando el NCM reconoce la superacién del régimen mencionado, inhibe el control de los electroinyectore.

Cuando el régimen de rotaciones vuelve a entrar en un valor que no es critico (6500 rpm), se restablece
control.

La electrobomba del combustible es controlada por el NCM a través de un relé.

La desactivacidn de la bomba se observa:

o @ 4 " @ @ 6 &

e Si el motor desciende a menos de 40 rpm aproximadamente.

= Después de un cierto tiempo (cerca de 3 segundos) con el conmutador de ignicion en la posicidn MAF!
sin que se efectle el arranque.

El comando de los electroinyectores es del tipo secuencial en fase.

La puesta en fase del comando de los electroinyectores es variable en funcién del régimen del motor y d
a presion son del aire aspirado a fin de mejorar el llenado de los cilindros con beneficios en el consumo,
la conductibilidad y la polucién.

La estrategia tiene la funcién de registrar la presencia del fenémeno de la detonacién (golpe de pines),
a través de la elaboracion de la sefial proveniente del sensor de detonacidn.

La estrategia confronta continuamente la sefial proveniente del sensor con un limite, que a su
vez se actualiza, para tener en cuenta el ruido de base y el envejecimiento del motor.

En el caso de que el sistema reconozca la presencia de detonacidn, la estrategia gestionara la reduccién
del avance de ignicién, hasta que desaparezca el fendmeno. A seguir, el avance se restablece gradualme
hasta el valor de base o hasta gue surja un nuevo fenémeno.

En particular, los incrementos de avance se realizan gradualmente, mientras que las reducciones
se realizan de inmediato.

lﬂldmlllaanaaaaaaa(annaaa
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En las condiciones de aceleracién, la estrategia utiliza un limite mas elevado, para tener en cuenta el
aumento del ruido del motor en esta condicion.

Ademas, la estrategia cuenta con una funcién auto-adaptativa, que provee la memorizacién

de modo no permanente de las reducciones de la anticipacién caso se repita con continuidad, para
adaptar la anticipacion a las diversas condiciones en las que se encuentre el motor (p.€j.

uso de combustible con bajo indice de octanos).

La estrategia es capaz de restablecer la anticipacién al valor de limite memorizado si son
pocas las condiciones que determinaron la reduccion.

El NCM controla directamente el funcionamiento del electroventilador del radiador en funcién de la
temperatura del liquido refrigerante del motor y de la activacion del sistema de climatizacién.

El electroventilador se activa cuando la temperatura supera los 97 °C + 2 °C (1° velocidad) y los
103 °C % 2 °C (2° velocidad).

La desactivacion se efectlia con una histéresis de 3 °C inferiores al limite de activacién (valores indicativo:
variables para los diversos modelos y con base en tests experimentales).

Las funciones de alta y baja velocidad son generadas por la intervencion de los relés especificos ubicados
en el CVM y comandados por la central de inyeccion.

EI' NCM reconoce el régimen minimo a través de la posicién en "reposo” del pedal del acelerador.
Para controlar la marcha lenta, el NCM controla la posicién de la mariposa motorizada en funcién
de los utilizadores incorporados y las sefiales de los pedales de freno/embrague.

La rotacion de marcha lenta prevista es caliente es de 800 + 50 rpm.

La estrategia controla la posicién de la electrovalvula interceptora de vapores de la siguiente forma:

» Durante la fase de partida la electrovalvula permanece cerrada e impide que los vapores
del combustible enriquezcan excesivamente la mezcla; esta condicion permanece mientras que el
liguido de enfriamiento del motor no haya alcanzado los 65 °C.

o Con el motor calentado térmicamente, el NCM envia a la electrovélvula una sefial de onda cuadrada
(comando duty-cycle) que modela su abertura.

De esta manera, el NCM controla la cantidad de vapores de combustible que se envian a admisidn,
evitando variaciones importantes en el titulo de la mezcla.
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Para mejorar el funcionamiento del motor, se inhibe el comando de la electrovélvula. Esta se mantiene
en posicién de cierre, en las siguientes condiciones de funcionamiento:

e Valvula de mariposa en posicién de cierre.

s Régimen inferior a 1500 rpm.

o Presidn del colector de admisidn inferior a un valor limite calculado por la central en funcién

et
—
del ndmero de rotaciones.
F
[
-
—

El NCM esté conectado funcionalmente con el sistema de climatizacion, por lo que:

s Recibe el pedido de activacién del compresor y opera las respectivas intervenciones (aire complementa
» Acepta la activacién del comprensor cuando se verifican las condiciones previstas en las
estrategias.

« Recibe informacion relativa al estado del presostato de cuatro niveles y opera las respectivas
intervenciones (comando del electroventilador del radiador).

Si el motor esta en marcha lenta, el NCM aumenta la abertura de la mariposa y, luego,
el flujo del aire en anticipacién relativamente a la activacion del compresor y vice-versa, vuelve a
colocar la mariposa en la posicién normal atrasada relativamente a la desactivacion del compresor.

El NCM comanda automaticamente la desactivacién del compresor:

o Para temperatura del liquido refrigerante del motor superior a 110 °C.

e Para régimen del motor inferior a 650 rpm.

El compresor vuelve a conectarse automaticamente cuando el régimen del motor sube de nuevo a
750 rpm.

El NCM comanda temporalmente la desactivacion del compresor (durante algunos segundos):

s En la condicién de pérdida de potencia del motor (fuerte aceleracion).

e En la partida del motor.

El variador de fase es totalmente controlado por el NCM, el cual:
« Registra la posicién del &rbol de levas a traves del sensor de fases.

« Modifica esta posicién con base en el punto de funcionamiento del motor, segln un mapa
calibrado.

e Mantiene bajo control la posicién del arbol de levas.

El NCM comanda la electrovélvula de control del variador con un comando en duty-cycle.
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ElI NCM esta montado en el vano motor sobre un soporte solidario con el motor y es capaz de resistir las

altas temperaturas.

Es una unidad de tipo digital con microprocesador caracterizada por su elevada capacidad de
calculo, precisién, fiabilidad, versatilidad, bajo consumo de energia y sin necesidad de mantenimiento.

La funcién de la unidad electrénica de comando es la de elaborar las sefiales provenientes de los diversos
sensores a través de la aplicacion de algoritmos de software y de comandar el control de los actuadores
(en particular electroinyectores, bobinas de ignicién y mariposa motorizada) para realizar el

mejor funcionamiento posible del motor.

La adopcion del Fiat CODE no permite un cambio de centrales entre los vehiculos.

La siguiente figura indica el pin-out de la central electrdnica.
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Los electroinyectores son de tipo miniaturizado (1.4 EVO: IPE017) Pico Eco, alimentados =
a 12 V y tiene una resistencia interna de 12,5 Ohm * 10% 20 °C. .
La fijacién de los electroinyectores es efectuada por el colector, que sujeta los mismos en las respectivas.
sedes localizadas en los conductos del colector de admisién, mientras que dos anillos de goma L
con fllior, garantizan la cierre en el conducto de admision y en el colector de combustible. =
€
La alimentacion del combustible se realiza por la parte superior del electroinyector, cuyo cuerpo contiene‘
arrollamiento unido a las terminales del conector eléctrico. o
€
=
L
L
L
L
¢
¢
E
{
El flujo de combustible, con presién absoluta de 4,2 bar mediante sistema de retorno corto, sale del !
electroinyector pulverizandose instantdaneamente. (
(
La légica de comando de los electroinyectores es del tipo "secuencial en fase", es decir, los cuatro (
Electroinyectores son comandados segln las fases de admisién. ‘
{

enviar el combustible para los electroinyectores.

El colector de combustible esté fijado en la parte interna del colector de admisién y su funcién consiste e
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En el colector, ademas de la sede de los electroinyectores, existe una fijacién répida para la
conexidn con los tubos de envio del combustible y una fijacién para las operaciones de control
de la presion de alimentacion del combustible.

Motor en funcionamiento

P0201 Diagndstico CC a la masa.

P0202 inyectores ¥ D By ERGHes _ A/B,C D,
. CC al Vbat. en la bomba de Encendida.

P0203 cilindros EyG.

Combustible y tensién
| P0204 1,2,3y4.  Circuito abierto - CA. 4o |3 pateria.

A = Diagnéstico OBD parcialmente o totalmente desabilitado.
B = Control de autoadaptacién del sistema parcialmente o totalmente deshabilitado.

Control régimen marcha lenta parcialmente o totalmente deshabilitado.

C
D = Posicién VVT forzada al reposo, con la electrovélvula del variador de fases apagada.
E = Electrovélvula del canister parcialmente o totalmente apagada.

G

= Compresor del aire-acondicionado deshabilitado.
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Se encuentra armado en el soporte termostatico y registra la temperatura del agua a través de un termi—
NTC con coeficiente de resistencia negativo.

- 20 15971
- 10 9620
0 5975
10 3816
20 2502
25 2044
30 1679
40 1152
50 807
60 576
70 418
80 309
90 231
| 100 176

Sensor de temperatura del agua

Para el elemento NTC relativo al sistema de inyeccidn, la tensién de referencia es de 5 volts, ya

que el circuito de entrada en la central estd proyectado como divisor de tension, esta tensidn se divide
entre una resistencia presente en la central y la resistencia NTC del sensor.

Por eso la central es capaz de evaluar las variaciones de resistencia del sensor a través de los cambios
de la tensidn y obtener, de este modo, la informacién de temperatura.

79919711 71T7T7T 71T 71T1T1T7TTTTT1TT1TT1TT1T1TETTTTITT1TTITITT11



ELECTRONICA MOTOR FIAT 1.4 EVO FIRE Revision: 00
Pagina 45

La siguiente figura ilustra cémo se constituye el sensor.

1. Resistencia NTC
2. Cuerpo del sensor

3. Conector eléctrico

El reconocimiento del

error sucede si la tension

CC a la masa.

de la sefial del sensor es

| Diagnostico sensor
, menor que 50 mV. ‘ A, B, C,
P0O115 de temperatura Encendida.

El reconocimiento del D,GyH.
del agua.

CA o CC al Vbat. error sucede si la tension

de la sefal del sensor es
mayor que 4,90 V.

El reconocimiento del error

) . sucede si la sefial esta
Diagnostico sensor -
Sefial no fuera de los valores A, B, C,
P0116 de temperatura del ] - Encendida.
plausible. predefinidos, D, Gy H.
agua. o
principalmente en

funcion del tiempo de
funcionamiento

A = Diagndstico OBD parcialmente o totalmente desabilitado.

B = Control de autoadaptacién del sistema parcialmente o totalmente deshabilitado.

C = Control régimen marcha lenta parcialmente o totalmente deshabilitado.

D = Posicién VVT forzada al reposo, con la electrovalvula del variador de fases apagada.
G = Compresor del aire-acondicionade deshabilitado.

H = Comando del electroventilador activo.
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El sensor de detonacién, de tipo piezoeléctrico, estd armado en el block y registra la intensidad
de las vibraciones provocadas por la detonacién en las cdmaras de combustién.

El fendmeno genera una repercusién mecénica sobre un cristal piezoeléctrico que envia una sefial

al NCM, que, en base a esta sefial se reduce el avance de la ignicién hasta que desaparece
dicho fendmeno. Luego, el avance se restablece gradualmente hasta el valor base.

~ Sensor de detonacién

Resistencia: 532 + 588 Ohm a 20 °C
Capacitancia: 1200 pF (+ 240)

Resistencia de aislamiento: > 10 Mohm

I AR I EE R AR R R R E R E Y Y Y T T Y Y Y Y Y Y YYYYSrSrSrNrSrSres SN




ELECTRONICA MOTOR FIAT 1.4 EVO FIRE
Pagina 47

Revision: 00

Las moléculas de un cristal de cuarzo se caracterizan por una polarizacion eléctrica.

En condiciones de reposo (A), las moléculas no poseen ninguna orientacion especial.

Cuando el cristal se somete a una presion o a un golpe (B), ellas se orientan de forma
mas pronunciada cuanto mas alta sea la presion.

Esa orientacion produce tension en las terminales del cristal.

4

A. Posicion de reposo

B. Posicién bajo presidn

El reconocimiento ocurre

Diagnostico sensor CCala o
cuando las condiciones de

de detonacion con  masa, CC )
P0325 ) RPM y de carga son aquellas Encendida.
motor en funciona al Vbat o .
) calibradas en la ECU
miento. .
(Rotacion > 3000 rpm).

Recovery:
B = Control del titulo parcialmente o totalmente deshabilitado.

F = Control de detonacion deshabilitado.

ByF.
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Es del tipo inductivo, es decir, funciona mediante la variacion del campo magnético generada por el pas

de los dientes de la rueda fénica (60-2 dientes).

La central de inyeccién utiliza la sefial del sensor de rotaciones para:

¢ Determinar la velocidad de rotacién.

¢ Determinar la posicidn angular del arbol de levas.

Inductancia: 370 mH (z 60)
Resistencia: 860 Ohm (+ 10%)

Resistencia de aislamiento: 31 Mohm
Espaciamiento del sensor: 0,3 — 1,8 mm

Tension de salida: 31650 mV

La distancia prescrita (entrehierro), para obtener sefiales correctas, entre la extremidad del sensor y la

rueda fénica debe estar comprendida entre 0,3 + 1,8 mm.

- . 5
El sensor se encuentra constituido por un compartimiento tubular (1)e
interior de la cual se encuentra un magneto permanente (3) :
y un arrollamiento eléctrico (2).

Sensor de rotaciones y PMS.

:
i
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El flujo magnético generado por el magneto (3) sufre, por causa del pasaje de los dientes de la rueda
fonica, oscilaciones consecuentes de la variacion del entrehierro.

Estas oscilaciones inducen una fuerza electromotriz en el arrollamiento, (2) en cuyo cables se encuentra
una tension alternativamente positiva (diente dado vuelta hacia el sensor) y negativa (concavidad
direccionada hacia el sensor).

El valor del pico de la tensién en la salida del sensor dependé, en igualdad con otros factores, de la
distancia entre el sensor y el diente (entrehierro T: 0,3 + 1,8 mm).

La rueda fonica cuenta con sesenta dientes, se retiran dos dientes para crear una refe
rencia: El paso de rueda corresponde, por lo tanto, a un angulo de 6° (360° divididos por 60 dientes).

El punto de sincronismo se reconoce en el final del primer diente posterior al espacio de los dos
dientes faltantes: cuando éste transita bajo el sensor, el motor se encuentra con el par de pistones 1-4
a 102° antes del PMS.

Este procedimiento sélo estd disponible para las versiones de inyeccion 7GF, ya calibradas
para cumplir con la norma OBD Br2.

Este procedimiento permite que el NCM detecte las irregularidades de la rueda fonica
debido a las dispersiones constructivas, con la finalidad de efectuar un diagndstico correcto

de "misfire" (falla de combustién).

El procedimiento debe efectuarse en los siguientes casos:

1. Sustitucién de la rueda fénica.
2. Sustitucion del sensor de rotaciones.
3. Sustitucidn/reprogramacién del NCM.

— En los casos 1y 2, antes de efectuar el procedimiento nuevamente, se debe realizar el apren:
- de las irregularidades de la rueda fénica utilizando un diagndstico activo.




ﬁ

ELECTRONICA MOTOR FIAT 1.4 EVO FIRE Revisién: 00
Pagina 50

P0335

A = Diagnéstico OBD parcialmente o totalmente desabilitado.
B = Control de autoadaptacion del sistema parcialmente o totalmente deshabilitado.
D = Posicion VVT forzada al reposo, con la electrovélvula del variador de fases apagada.

R4 = Recovery sistema de mariposa/pedal acelerador: méximo valor provisto limitado con
consecuente limitacién de giro a cerca de 4500 rpm. Respuesta del motor con demora.

Al final de la linea de produccién del vehiculo, con el motor calentado (temperatura >

77 °C), se debe efectuar el procedimiento de aprendizaje de la rueda fénica para que
el diagndstico de "misfire" (falla de combustién) funcione correctamente.

Para el aprendizaje, se debe realizar las siguientes operaciones:
1. Gire la llave en marcha y dé arranque al motor.

2. Si la lampara indicadora de averias MIL comienza a titilar en el panel de instrumentos
, significa que debera efectuar-se el aprendizaje de la rueda fénica.

3. Con el motor en funcionamiento, espere que el mismo caliente a una temperatura
superior a 77 °C.

4. Con el cambio en punto muerto, acelere 03 veces hasta alcanzar el régimen de
6000 rpm (entre las aceleraciones, se recomienda soltar el pedal del acelerador a
un régimen superior al régimen minimo de marcha lenta).

5. Después de las 03 aceleraciones, suelte completamente el pedal del acelerador y espere
que el motor alcance la rotacién de marcha lenta.

Si al final del procedimiento, la Idmpara indicadora de averias MIL sigue titilando
en el cuadro de instrumentos, significa que el aprendizaje no fue

completado. Repita los pasos anteriores, hasta que la ldmpara indicadora de averias se
apague.

Apague la llave de ignicién y espere por lo menos 1 minuto para que grabe los datos
en la memoria permanente de la central.

Con el equipamiento de diagndstico es posible saber si fue efectuado o no el aprendizaje

de la rueda fénica, independientemente de las informaciones visuales de la ld&mpara indicado,
de averias, comprobando la memoria de errores.

 EEEEE EE E E EEEEEEEEEEEFEEEE IR EIERLY

1

El reconocimiento sucede si

_ L no hay un error en el sensor
Diagnostico sensor

. Sin sefial. de Fase y si no hay otro error Encendida. B, Dy
de rotaciones. en el sensor de giro en el mismo R4.
Ciclo de llave

2999202272999 9979191291%1
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El pedal del acelerador estd equipado con dos potenciémetros integrados:
e Uno principal.

e Uno de seguridad.

La central de inyeccién activa las siguientes estrategias de "recovery" en las siguientes condiciones:

e En caso de averia de uno de los dos potencidémetros, permite la abertura de la mariposa hasta un
maximo de 40° en un tiempo muy prolongado.

e En caso de averia completa de los dos potenciémetros, excluye la abertura de la mariposa.

El sensor se encuentra constituido por un envoltorio sujeto al soporte del pedal del acelerador, en el inter
del cual, en posicidon axial, hay un eje conectado al potencidémetro de doble pista.

En el eje, un resorte helicoidal garantiza la resistencia justa a la presién, mientras que un segundo
resorte garantiza el regreso a la posicién de descanso.

Campo operativo de 0° a 70°; detenimiento mecanico a 88°.

F—— Falta de plau 5
Diagnostico — Cuando las sefiales de
P1220 potencidmetro patiss . P1y P2 se encuentran Encendida. R4yA.
entre las senales ,
P1y P2 del - afuera de la faja de
pedal acelerador. e calibracion.

A = Diagnostico OBD parcialmente o totalmente desabilitado.

R4 = Recovery sistema de mariposa/pedal acelerador: limitacién de giro préxima a 4500 rpm.
Respuesta del motor con demora.
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El reconocimiento ocurre
_ o CA o CC Cuando el valor de tension
D|agnoAslt|c:u masa. del potenciometro sea menor
potenciometro LR
ue Q, , )
Pi221 Ply P2 del pedal H o Encendida. R4y A.
El reconocimiento ocurre
acelerador. ]
cuando el valor de tension
CC al Vbat. .
del potenciometro es mayor
que 4,85 V.
El reconocimiento ocurre
Diagnéstico CAoCCala cuando el valor de tension
potenciémetro masa. del potencidmetro es menor
ciometro P2 del que 0,298 V. ,
P1222 o Encendida. R4y A.
pedal acelera El reconocimiento ocurre
dor. cuando el valor de tension
CC al Vbat.

del potenciometro es mayor
que 5,15 V.

Se encuentra en el colector de admisién y regula la cantidad de aire aspirado por el motor.

En funcion de la sefial proveniente del potencidmetro del pedal del acelerador, la central de inyeccién

comanda la abertura de la mariposa a través de un motor eléctrico de corriente continua integrado

en el cuerpo de mariposa.

El motor eléctrico es alimentado por la ECU con un comando PWM en la frecuencia de 1 KHz a una

tensién nominal de 12V (Vbat).
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La abertura de la mariposa es de 0° a 82° comprendiendo, por lo tanto, la regulacién de la marcha lent€®

Cuando hay una interrupcién de energia en el motor, la mariposa adquiere la posicién de reposo “LIMP -
HOME" (7° a 12°), parcialmente abierta debido a la existencia de un resorte de doble accidn.

T91%%
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La posicion de reposo permite que el motor funcione con rotacidn y potencia suficiente para conducir
el vehiculo hasta la concesionaria més préxima.

El cuerpo de mariposa posee dos potenciémetros integrados para que uno controle al otro.

En caso de averia de los dos potenciémetros o en caso de falta de alimentacién, en funcién de la posicion
del pedal del acelerador, la central aplica una estrategia de recovery con el consecuente funcionamiento
degradado notado por el conductor y deshabilita el diagndstico EOBD.

La sustitucion del cuerpo de mariposa de la central de inyeccién o del colector de aire no solicita la ejecuc
del procedimiento de autoaprendizaje.

Consejo: En el chicote de la inyeccion que se
encuentra conectado al cuerpo de mariposa,
existe la identificacion de los 6 pines del
cuerpo de mariposa para facilitar el diagndstico

Tension de alimentacion 5V + 0,5
. Gréfico destinado a ilustrar la curva caracteristica
Corriente de entrada: < 30 mA

Corriente de salida: < 1,375 mA

Configuracién del circuito
interno: Pull-down e e

TPS1 TPS2

“®Linealidad

Tension de alimentacion: 13 V

|

Limite de corriente: 9,8 A Hard ismp woT
Grados de abertura de la mariposa (°)

La gestion de la abertura de la mariposa se realiza a través de un motor eléctrico de comando electrdnico

El sistema Marelli 7GF comanda la mariposa motorizada sobre la base del pedido del pedal del
acelerador; a él se encuentra conectado un potenciémetro que envia una sefial de tension a la central, dc
elabora y produce leyes de abertura mas o menos acentuadas.

La posicion de la mariposa es controlada por la central mediante un potenciémetro integrado en
cuerpo de mariposa.



A = Diagndstico OBD parcialmente o totalmente desabilitado.
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; Diagnéstico
i Falta de plau Cusndo Fales d
i uando las sefiales de
potenciometro sibilidad ' A B, C,D,
P1220 py1yp2dela . PlyP2seencuentrana Encendida.
entre las sefales ; de la faia d Ey R4.
i uera de la faja de
mariposa P1y P2, ' g ]
Motor zada. calibracion.

B = Control de autoadaptacién del sistema parcialmente o totalmente deshabilitado.

C
D
k

Electrovalvula del canister parcialmente o totalmente apagada.

Control régimen marcha lenta parcialmente o totalmente deshabilitado.

Posicién VVT forzada al reposo, con la electrovélvula del variador de fases apagada.

R4 = Recovery sistema de mariposa/pedal acelerador: limitacién de giro proxima a 4500 rpm.
Respuesta del motor con demora.

P1222 P2 de la mariposa
motorizada.
Control de posicion
P1120

de la mariposa.

El reconocimiento ocurre
cuando el valor de tension

CC a la masa.

del potenciometro es menor

Diagndstico potenciémetro

que 50 mV.

El reconocimiento ocurre

CAoCCal
Vbat.
que 4,95 V.

El reconocimiento del
error ocurre cuando, por

Plausibilidad . : )
un determinado tiempo,

(fuera de tole o
la abertura objetiva de la

rancia). o
mariposa difiere de la

actual.

G = Compresor del aire-acondicionado deshabilitado.

cuando el valor de tensidn

Encendid A B, C D,
ncendida.
A Ey R4.

del potenciémetro es mayor

£ i A:BLC.D,
endida.
ne E, R4y G.
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El sensor de presién y de temperatura del aire aspirado es un componente integrado que tiene la funcion
de registrar la presion y la temperatura del aire en el interior del colector de admision.

Ambas informaciones permiten que la central de inyeccion pueda definir la cantidad de aire aspirado del

motor. Por lo tanto, esta informacion se utiliza para calcular el tiempo de la inyeccion y del punto de
ignicién. El sensor estd montado en el colector de admision.

Sensor de presion y temperatura del aire

El sensor de temperatura del aire se encuentra constituido por un termistor NTC (Coeficiente de Tempera
Negativo).

La resistencia presentada por el sensor disminuye cuando la temperatura aumenta.
El circuito de entrada de la central realiza una reparticion de la tensidn de referencia de 5 volts entre
la resistencia del sensor y un valor fijo de referencia, obteniendo una tension proporcional a la resistencia

, por lo tanto, a la temperatura.

El elemento sensible del sensor de presion se constituye por un puente de Wheatstone serigrafiado
en una membrana de material cerdmico. ‘

En una faja de la membrana se encuentra el vacuo absoluto de referencia, mientras que en la otra
faja actla la depresidn presente en el colector de admision.
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; La sefial (de naturaleza piezorresistiva) derivada de la deformacion que sufre la membrana, antes de
ser enviada a la central de control del motor, es amplificada por un circuito electronico existente en el ¢
mismo soporte que aloja la membrana cerdmica. (
1
l
!

Con el motor apagado, el diafragma se flexiona segn el valor de la presion atmosférica.
De esta manera, se obtiene, con la llave inserta, informacidn exacta sobre la altitud.

Durante el funcionamiento del motor, el efecto de la depresién busca una accién mecénica en la membré
del sensor, que se flexiona variando el valor de resistencias. ¢

1
Dado que la central mantiene rigurosamente constante a la alimentacion(5V), variando el valor '

de las resistencias, varia el valor de la tensién en la salida.

1

La siguiente figura muestra las caracteristicas eléctricas del sensor.

- 400 49.933 13.6 ‘
- 300 26.628 12.1 '
| - 200 15.701 10.8 '
| - 10° 9.539 9.6 » ‘
| 0 5.959 8.5 '
| 10° 3.820 74 -t (
20° 2.509 6.5 R (
250 2.051 6.0 =e 1
30° 1.686 6.0 W '
400 1.157 5.9 et .- ‘
50° 0.810 5.8 ‘
60° 0.578 5.7 ‘
700 0.419 5.6 > 1 3 4 |
80° 0.309 5.5 : ~~
85° 0.263 5.5 \3 i ‘3 * ‘
90° 0.231 5.5 ¢ | 7 ‘
100° 0.176 5.4 |
110° 0.135 6.0 '
120° 0.105 6.5 ‘
125° 0.092 6.7 |
1300 0.083 7.0 |
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El reconocimiento ocurre

cuando el valor de tensién

CC a la masa. o
del potenciometro es menor

Diagndstico sensor de

. , , que 50 mv. A; B, 'C, D,
P0105 presion del aire aspi o Encendida.
P El reconocimiento ocurre EyG.
rado.
CAoCCa cuando el valor de tension
Vbat. del potenciémetro es mayor
que 4,85 V.

A = Diagndstico OBD parcialmente o totalmente desabilitado.
B = Control de autoadaptacidn del sistema parcialmente o totalmente deshabilitado.

Control régimen marcha lenta parcialmente o totalmente deshabilitado.

Electrovalvula del canister parcialmente o totalmente apagada.

Il

C
D = Posicién VVT forzada al reposo, con la electrovalvula del variador de fases apagada.
E
G

= Compresor del aire-acondicionado deshabilitado.

El reconocimiento del error
ocurre solo si los potencidmetros
S . Bl e de la mariposa
nostico se a .
|ag.’ i nor ce ) .é € pau motorizada estan OK. A, B, C, D,
P1220 presion del aire (test  sibilidad de la Encendida.
El error promueve un vaior EyG.

funcional). sefial. _
lambda de mezcla rica,

pero con un valor falso del
aire admitido.

El reconocimiento ocurre
cuando el valor de tensién
del potenciémetro es menor
que 50 mV.

P0110 temperatura del aire o Encendida. Ay B.
‘ El reconocimiento ocurre

aspirado.

CC a la masa.
Diagnostico sensor de

CA o CCal cuando el valor de tension
Vbat. del potenciémetro es mayor
que 4,96 V.
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1
A = Diagndstico OBD parcialmente o totalmente desabilitado.

B = control de autoadaptacidn del sistema parcialmente o totalmente deshabilitado.

El reconocimiento del error
Diagndstico del  Falta de plau  ocurre ante la existencia de un

|
|
|
|
|

i A, B, C, D,
P0101 agujero en el sibilidad de la  agujero en el colector de  Encendida.
colector de . L E, Gy R1.
| adreisian, senal. Admisién que provoca un

incremento de presion de aire.

A = Diagnastico OBD parcialmente o totalmente desabilitado.

B = Control de autoadaptacién del sistema parcialmente o totalmente deshabilitado.

C = Control régimen marcha lenta parcialmente o totalmente deshabilitado.

D = Posicién WT forzada al reposo, con la electrovalvula del variador de fases apagada.
E = Electrovalvula del canister parcialmente o totalmente apagada.

G = Compresor del aire-acondicionado deshabilitado.

R1 = Recovery del sistema cut-off: limitacién de giro a 1500 rpm a través del corte de combustible.

Desabilitacién comando cuerpo de mariposa, mariposa bloqueada fuera da posicién de
reposo.

De tipo "planar”, estdn montadas antes y después del catalizador e informan a Ia central de
inyeccion sobre la funcionamiento de la combustién (relacién estequiométrica).

Sonda lambda postcatalizador

Sonda lambda precatalizador

a @ @@ 4 ® O @ B B AW AWM B B BB BARBAR B B w e e ow o= = o
N € Q@ O ¢ &€ ¢ &a @ @ G @ - .
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En el sistema OBD Br2, las sondas lambda son utilizadas por la central para:
s Verificar el funcionamiento de la combustion (sonda lambda precatalizador)
= Efectuar las correcciones autoadaptadoras (sonda lambda precatalizador)

e Verificar las condiciones de funcionamiento del conversor catalitico (sonda postcatalizador).

La sonda lambda precatalizador, una vez que esté en contacto con los gases
de escape, genera una sefal eléctrica cuyo valor de tension depende de la
concentracién de oxigeno presente en esos gases.

Esta tension se caracteriza por una brusca variacion cuando la
composicion de la mezcla se aleja del valor Lambda = 1.

¢ Lambda = 1 mezcla ideal i
e Lambda > 1 mezcla pobre
e Lambda < 1 mezcla rica
LT !
L
STl -::-«m«;

a. Mezcla rica (falta de aire)

b. Mezcla pobre (exceso de aire)

La tensidn de la sonda postcatalizador debe ser constante con aproximadam
630 mV (si empieza a oscilar quiere decir que el catalizador

estd degradado y debe reemplazarse). Esta indicacién de 630 mV
corresponde a la mezcla pobre y esta directamente relacionada

con la caracteristica de retencién de oxigeno por parte del catalizador.

En caso de que éste haya perdido esta caracteristica, la tension variard

e indicard que el catalizador esté fuera de condiciones de uso y

debe, por lo tanto, reemplazarse.

El calentamiento de la sonda lambda se genera por la central de inyeccién en proporcién a la temperature
de los gases de escape.

Esto evita golpes térmicos en el cuerpo cerdmico resultantes del contacto del agua condensada,
presente en los gases de escape, con el motor frio.

La célula de medicién y el calentador estén integrados en el elemento cerdmico "planar” (estratificado
) y obtienen un calentamiento répido de la célula para permitir el control
en "closed loop" (Lambda = 1) durante los 10 segundos posteriores al arranque del motor.
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Elemento de conexidn
Tubo protector

Elemento del sensor planar
Tubo cerdmico de soporte
Sede de la sonda

Moldura cerdmica

ooy ke o B

Tubo de proteccion

Tension nominal: 12 V

Tension méxima: 14 V

Potencia nominal: 11 W

Resistencia: 6,0 Ohm a 20 °C

Corriente méxima: 2,9 Aa 14 V a -40 °C

Pin 1: Sefial
Pin 2: Masa senal
Pin 3: Comando calentador

Pin 4: Alimentacién 12V

11919 C 1107171111111 1T1111111T1T1ITI11CEECCCTITEITITICECECECEAARAQAN




El calentador de la sonda debe
funcionar normalmente.

Mezcla pobre. o Encendida.
Aceleracion en plena carga y el
Sonda lambda valor de tensién menor que 450 mV.
precatalizador El calentador de la sonda debe
( test funcional). funcionar normalmente.
Mezcla rica. Desaceleracion (cut-off) y el valor de  Encendida.

tensién mayor que 450 mV durante
P0130 ) .
un tiempo calibrado en la central.
CA sefal de la
sonda, calentador
de la sonda
defectuoso, Encendida.

resistencia de la

Sefial no
plausible.

sonda fuera de lo
especificado.

A = Diagnoéstico OBD parcialmente o totalmente desabilitado.
B = Control de autoadaptacion del sistema parcialmente o totalmente deshabilitado.

E = Electrovalvula del canister parcialmente o totalmente apagada.

El calentador de la sonda debe

funcionar normalmente. ]
Mezcla pobre. y Encendida.
Aceleracion en plena carga y el valor

Sonda lambda de tension menor que 1000 mV.
postcatalizador El calentador de la sonda debe
(test funcional). funcionar normalmente.

Mezcla rica. Desaceleracion (cut-off) y el valor de Encendida.

B tensién mayor que 0 mV durante un
un tiempo calibrado en la central.

CA sefial de la
sonda, calentador

de la sonda

defectuoso, Encendida.
resistencia de la

Sefial no
plausible.

sonda fuera de lo
especificado.

A, ByE.

A ByE.

A, ByE.

Ay B.

Ay B.

Ay B.




ELECTRONICA MOTOR FIAT 1.4 EVO FIRE Revisién: 00

Pagina 62

A = Diagndstico OBD parcialmente o totalmente desabilitado.

B = Control de autoadaptacién del sistema parcialmente o totalmente deshabilitado.

Ambas sondas, cuando presenten una falla eléctrica
(CC, CCBat o CA, tenemos la siguiente condicion:

e Lampara indicadora de averias apagada.

e Presencia de los recovery A, By E.

Caracteristicas de las sondas:

Las dos sondas son NGK, de tipo planar, no
intercambiables.

Las bobinas estan integradas en un Unico cuerpo sujeto en la tapa de las vélvulas y son de tipo
de circuito magnético cerrado, formado por un paquete lamelar cuyo nlcleo central, en acero de
silicio interrumpido por un sutil entrehierro, contiene los dos arrollamientos.

Consejo: En el conector del chicote es posible verificar el
pin-out (1 a 6), para facilitar el diagnéstico.

Bobina para motor 1.4 EVO

SR A R A A

V Batt

Comando ECU para bujia cilindro 1
Comando ECU para bujia cilindro 2
Comando ECU para bujia cilindro 3
Comando ECU para bujia cilindro 4

Masa

A2 CCCACTITAATT2C42TT 1412444124094 100G44T0202A%N
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CAoCCala

masa. debe existir un error en el relé de la bomba.
El error ocurre cuando el tiempo para alcanzar
La corriente de 4,5 A es mayor que 4 ms.

Para el reconocimiento del error, la tension

CC al Vbat.

Resistencia del circuito primario: 0,5 Ohm + 10% a 23 + 3 °C.
Resistencia del circuito secundario: 6,0 kOhm % 10% a 23 + 3 °C.

permitiendo el méximo acoplamiento en el secundario.

Para reconocimiento del error, la tension
de la bateria debe ser mayor que 7 V, el

de la bateria debe ser mayor que 7 V, el
motor debe estar en movimiento y no

ocurre cuando el tiempo para alcanzar la
corriente de 4,5 A es mayor que 0,5 ms.

= Diagndstico OBD parcialmente o totalmente desabilitado.
= Control de autoadaptacion del sistema parcialmente o totalmente deshabilitado.

Control régimen marcha lenta parcialmente o totalmente deshabilitado.

Electrovalvula del canister parcialmente o totalmente apagada.
= Compresor del aire-acondicionado deshabilitado. .

= Desactivar el comando de uno o mas inyectores.

motor debe estar en movimiento y no

Encendida.

debe existir un error en el relé de la bomba. El error

Los arrollamientos se encuentran cubiertos por un soporte de plastico estampado y estan aislados por

inmersién en un compuesto de resina epoxi y cuarzo que provee sus excepcionales propiedades dieléctric:
mecanicas y térmicas. Esto les permite soportar temperaturas elevadas.

La proximidad del primario con respecto al niicleo magnético reduce las pérdidas de flujo magnético,

A, B, C,
D,Ely

Posicién VVT forzada al reposo, con la electrovélvula del variador de fases apagada.
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El sensor es de tipo de efecto "Hall". Una camada semiconductora recorrida por corriente, inmersa
en un campo magnético normal genera en sus cables una diferencia de potencial conocida
como tensioén de "Hall".

Nueva ubicacién del sensor
de fases Motor 1.4 EVO

Las lineas de fuerza perpendiculares con respecto a la direccidn de la corriente generan en sus cables una
| diferencia de potencial (denominada tensién de Hall).

sidad del campo magnético. Por lo tanto, es suficiente que la intensidad del campo magnético varie
perpendicularmente para obtener una sefial eléctrica modulada, cuya frecuencia es proporcional a la

valaridad rAan Ania Framhbis ol FamnA mzAnAtica

|
% Si la integridad de la corriente permanece constante, la tensidn generada depende apenas de la inten
|
I
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Para obtener este cambio se varia la distancia entre el sensor y la polea en el eje de levas
porque ésta tiene cuatro relieves.

En la rotacién de la polea, la distancia varia y se genera una sefial de baja tensidn en correspondencia
con cada relieve.

Vice-versa, en caso de que no existan estos tres relieves, el sensor genera una sefial de tensidén mas elev:
Por eso, la sefial alta se alterna con la sefial baja cuatro veces en cada ciclo motor.

Esta sefial, en conjunto con la sefial de rotaciones y PMS, le permite a la central reconocer los cilindros
y determinar el punto de inyeccién y de ignicion.

1. Masa
2. Salida o senal

3. Tension de alimentacion

Resistencia de aislamiento: 31 Mohm
Corriente de salida: 20 mA

Espaciamiento del sensor: 1 mm (% 0,8)

El reconocimiento del error ocurre

CCala . i
luego de dos giros del motor con sefial
masa.
cero del sensor de fases.
Diagnéstico CA o CC El reconocimiento del error ocurre
0
P0340 sensor de e luego de dos giros del motor con sefial Encendida. A, Dy R4.
a Vbat.
fases. fijo del sensor de fases.
| N Sefial del sensor de fases no estad
| Sefial no , . ‘
; ) sincronizada con el sensor de
‘ plausible.

rotaciones.

A = Diagndstico OBD parcialmente o totalmente desabilitado.
D = Posicién VVT forzada al reposo, con la electrovélvula del variador de fases apagada.

R4 = Recovery sistema de mariposa/pedal acelerador: limitacion de giro préxima a 4500 rpm.
Respuesta del motor con demora.
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El motor 1.4 8V EVO cuenta con un variador de fase "continuo", capaz de modificar la posicion
del arbol de levas en relacién con el arbol de levas.

De este modo, en cada punto operativo el motor trabaja con una sincronizacidn optimizada.

1T 9792799922429 79999®"W%N

En cualquier momento, el motor estd operando con tiempo ideal en términos de consumo de combustib| ¢
promoviendo la reduccién del consumo de combustible.

El comando de vélvulas variable altera el sincronismo del motor en la direccién de la demora.

El variador de fase es controlado completamente por el Nudo de Control del Motor que:

e Registra la posicién del &rbol de levas a través del sensor de fases.

* Modifica esta posicién con base en el punto de funcionamiento del motor, seglin un mapa
calibrado.

= Mantiene bajo control la posicidn del &rbol de levas.

. Polea conducida

. Estator

. Vano de avance
. Vano de demora
. Rotor

. Electrovélvula de compuerta

. Retorno del aceite

0 N Oy U D WwN =

. Entrada del aceit=

1T17791T71717177791717977999999%9929%99%91%9°

El actuador del variador de fase se encuentra constituido por un rotor soldado en el arbol de levas que pugs
rodar en relacion a la polea (estator) movida por el cigiiefial. El rotor cuenta con palas y se aleja
por efecto de la presidn del aceite del motor sobre las mismas.

En los dos lados de cada una de éstas palas se originan, de hecho, dos vanos (vano de avance y vano d
demora): el aceite puede afluir en un vano o en el otro.

MR ANTC ¢



ELECTRONICA MOTOR FIAT 1.4 EVO FIRE Revisién: 00

Pagina 67

La presion del aceite que entra en un vano empuja la pala de un lado y el aceite presente en el otro vano

descargado en la tapa de cilindro del motor. De este modo, se obtiene la rotacidon del rotor y del &rbol de
levas en un determinado sentido (avance o demora).

Si el aceite del motor entra alternativamente en un vano y en el otro de modo continuado y por un

mismo tempo, se obtiene un equilibrio dindmico de las presiones en los dos lados del rotor que, por lo tan
permanece parado.

El aflujo de aceite del motor se activa mediante una electrovélvula de compuerta que comunica
los canales del aceite presentes en la tapa de cilindros del motor con los vanos de avance o demora.

Resistencia eléctrica: 9,0 Ohm = 10%
"Duty cicle" en marcha lenta:
Aproximadamente 0%

Inicio de actuacién:
Aproximadamente 1700 rpm

Alcance angular de actuacion de VVT =
26° =+ 1,5°

La valvula solenoide es una vélvula proporcional con cuatro conexiones destinadas a la entrada de
aceite, al retorno al carter y a las conexiones para las dos cdmaras del VCP. Cuando una corriente
eléctrica se aplica en la bobina, el pistdn interno de control se mueve desviando la presién del aceite
hacia una de las camaras de trabajo. La cdmara que no esta sujeta a la presion del aceite estd
conectada al retorno. Para mantener una posicion de fase del eje comando, la valvula se coloca

en la posicion central, en la que todas las conexiones estan separadas.

Funcion del CVCP - Posicion base Funcion del CVCP - Shifting

0 (L_/min) 0 (L./min)

of « pHTR ot pump
¥ ; ”

W o -, L

CAMARA "B"
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Funcién del CVCP - Posicidn de estabilizacién
0 (L/min)
0 (L/min)

‘
s pump
0 %

Corriente Lon)

2 El gréfico muestra la relacidn entre la corriente y
== el flujo de la electrovélvula del VVT.

electrovalvula del CVCP

Diagnéstico CvCp — Sefial no y el variador no salgan

/ En caso de que el comando de la
} PO009  bloqueo mecénico. Plausible.

de la posicion de reposo, después de Apagada. No tiene.

varios intentos de comando el sjs-
tema sefala un error.

CCala  E reconocimiento del error ocurre luego
masa. 2 iti
Diagnstico de Ia o del comando de la electrovalvula emitido N
P0010  electrovalvula del por la central Encendida. o
. Vbat. Gy R4.
variador.
{ CA

A = Diagnéstico OBD parcialmente o totalmente desabilitado.
B = Control de autoadaptacién del sistema parcialmente o totalmente deshabilitado.
C = Control régimen marcha lenta parcialmente o totalmente deshabilitado.

D = Posicién VT forzada al reposo, con la electrovdlvula del variador de fases apagada.
G = Compresor del aire-acondicionado deshabilitado.

R4 = Recovery sistema de mariposa/pedal acelerador: limitacidn de giro préxima a 4500 rpm.
Respuesta del motor con demora.

1119 € 1111111111111 1111141C80C0C0CERAQARTTEETRARAD
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Diagndstico error
; Sefial no o A B, C,
PO011  de posicion del i Error de posicién (valor angular). Encendida.
R plausible. Gy R4.

A = Diagnéstico OBD parcialmente o totalmente desabilitado.

B = Control de autoadaptacién del sistema parcialmente o totalmente deshabilitado.

C = Control régimen marcha lenta parcialmente o totalmente deshabilitado.

D = Posicién VT forzada al reposo, con la electrovélvula del variador de fases apagada.
G = Compresor del aire-acondicionado deshabilitado.

R4 = Recovery sistema de mariposa/pedal acelerador: limitacion de giro préxima a 4500 rpm.
Respuesta del motor con demora.

Bomba completamente inmersa con indicador de nivel incorporado.

La bomba de combustible tiene la funcién de enviar el combustible bajo presién al tubo distribuidor
porta-inyectores. El médulo de la bomba posee un indicador de nivel incorporado y conectado al Nudo
del Panel de Instrumentos (NQS).

La bomba es de tipo volumétrica, proyectada para funcionar con nafta, alcohol o una mezcla de los
dos en cualquier proporcién. El rotor se mueve gracias a un motor eléctrico alimentado en la tensidn de Iz
bateria a través de un relé T10, localizado en la PDU (Unidad de Distribucién de Potencia).
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Tension nominal: 12 V.

Carriente de alimentacidn: 5 a 6 A.

Resistencia eléctrica: 0,8 Ohm =+ 10%.

El regulador de presidn estd alojado dentro del depésito
de combustible y esta calibrado para mantener la
linea presurizada en 4,2 bar.

El filtro de combustible se encuentra alojado fuera del depdsito
de combustible.

La Electrovalvula del Canister libera para la quema del motor los vapores de combustible almacenados
en el Canister. Su funcionamiento es comandado directamente por la Central de Inyeccién que envia
una sefial negativa pulsante por el pin 14 del conector B de la central.

Resistencia eléctrica: 20 Ohm =+ 10%.

Pin-out:
1 Alimentacion 12V Relé T9 via fusible F11
2 Sefial Pin 14 del conector B del NCM

1199€CC€ 7111117171 17111171119117711179171171€8191197191@88aCtq9qECE0TqaQ2q0
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IDENTIFICACION DE PINES MODULO DE CONTROL MOTOR
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TABLA DE INSPECCION DE MODULO DE CONTROL DE MOTOR
CONECTOR LADO DE MOTOR
TERMINAL SENAL CONECTADO A CONDICION VOLTAIE (V) COLOR
‘ 38 Masa Masa Cualquiera menor 1,0 W/0
55 Masa Masa Cualquiera menor 1,0 W/0
37 Masa Masa Cualquiera menor 1,0 W/0
39 Masa Masa Cualquiera menor 1,0 W/0
54 Masa Masa Cualquiera menor 1,0 W/0
15 - - - - S
53 Masa de ECU Bobina de cilindro 1 KOER osciloscopio W/Br
57 Masa de ECU Bobina de cilindro 2 KOER osciloscopio R/Y
52 Masa de ECU Bobina de cilindro 3 " KOER osciloscopio W/L
56 Masa de ECU Bobina de cilindro 4 KOER osciloscopio Gy/Y
10 Masa de ECU inyector cilindro 1 KOER osciloscopio Lb/B
gl Masa de ECU inyector cilindro 2 KOER osciloscopio Gy/B
12 Masa de ECU inyector cilindro 3 KOER osciloscopio Br/B
13 Masa de ECU inyector cilindro 4 KOER osciloscopio P
[ 21 Masa de ECU cuerpo de aceleracién TPS1-TPS2 | cualquiera menor 1,0 W/B
‘3 KOER
2 Sefial TPS1 cuerpo de aceleracion : ~ 0,74 B/O
ralenti
KOER
3 Sefial TPS2 cuerpo de aceleracién . ~5 Gy/B
ralenti
5 Voltage de referencia cuerpo de aceleracién TP1-TP2 KOEO Sv B/W
” ; - No es ible j la
61 Sefial de actuador de la mariposa cuerpo de aceleracién {actuador) ée‘, POSINe. Juzgar ) G/B
condicién en base al voltaje
= . 5 No es posible juzgar la
62 Sefial de actuador de la mariposa cuerpo de aceleracion (actuador) o pasiaicize ) P/V
condicién en base al voltaje
60 Masa de ECU actuador variador de fase (VVT) ralenti B+ Y/B
8 Blindaje magnetico sensor de detonacion Cualquiera menor 1,0 B
9 sefial de sensor de detonacion (+) sensor de detonacion No es posible juzgar la W
26 sefial de sensor de detonacion (-) sensor de detonacion condicién en base al voltaje R
25 Blindaje magnetico sensor de RPM {CKP) Cualquiera menor 1,0 B
24 sefial del sensor CKP (-) sensor de RPM (CKP) KOEO osciloscopio Lb
7 sefial del sensor CKP (+) sensor de RPM (CKP) KOEO osciloscopio Vv
20°C 2,78
33 Sefial IAT sensor |AT 40°C 1,85 P/B
60°C 1,46
36 Voltage de referencia sensor de presion absoluta KOEO 5 W
23 Masa de ECU sensor de presion absoluta Cualquiera menor 1,0 W

KOER: KEY ON ENGINE RUN / KOEO: KEY ON ENGINE OFF

NOTA: LAS GRAFICAS CON OSCILOSCOPIO ESTAN EN LA SIGUIENTE SECCION "CONTROL MEDIANTE OSCILOSCOPIO"
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TABLA DE INSPECCION DE MODULO DE CONTROL DE MOTOR
CONECTOR LADO DE MOTOR
TERMINAL SENAL CONECTADO A CONDICION|  VOLTAIE (V) COLOR
KOEO
2800 mts 2,90V (728 mbar)
18 Sefial de presion absoluta sensor de presion absoluta . Br
KOER ralenti 1,35V (329 mbar)
5 2800mts |
] 20°C 2,754
{ sensor de temperatura de s 1,528
i 17 Sefial temperatura de refrigerante ) o 60°C 1,117 O/W
refrigerante

{ 80°C 1,668
; 98°C 0,422

. . KOEO . .

14 Masa de ECU electrovalvula del canister osciloscopio G/Y

Prueba
. KOER 2 .
6 sefial del sensor fase sensor fase (CMP) - osciloscopio Gy/W

KOER: KEY ON ENGINE RUN / KOEO: KEY ON ENGINE OFF
NOTA: LAS GRAFICAS CON OSCILOSCOPIO ESTAN EN LA SIGUIENTE SECCION "CONTROL MEDIANTE OSCILOSCOPIO"
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TABLA DE INSPECCION DE MODULO DE CONTROL DE MOTOR

CONECTOR LADO DEL VEHICULO

TERMINAL SENAL CONECTADO A CONDICION VOLTAIE (V) COLOR
2 Control de relé principal Relé principal (T09) cualquier condicion menor 1,0 B/W
52 B+ F18 cualquier condicion B+ R/G
53 B+ F18 cualquier condicion B+ R/G

A/CON menor 1,0
8 trol rele A/C (- Relé A/C (TO. : Y/L
control rele A/C (-) elé A/C (TOS) A/COFF = /
19 control rele 1ra velocidad (-) Relé 1ra velocidad (TO6) Vent'llador N fienorLf W/G
Ventilador OFF B+
Ventilador ON menorl,0
3 trol rele 2da velocidad (- Relé 2da velocidad (TO7 ’ Lg/Y
control rele veloci (-) elé 2da velocidad (T07) Vertilador OFF B g/
KOEO (2s) B+
1 control bomba combustible (+) Relé bomba de combustible (T10) en fase de arranque ~ 6,49 R/Y
KOER B+
17 B+ Switch F16 KBED G o/B
Interruptor de encendido OFF Menorl,0
24 S — — s =
54 - S— - H ---
40 — iz e s B
18 K LINE DLC ({terminal 7) KOEO ~11,96 W/R
Tablero de instrumentos KOEO
13 C CAN LOW ~ 2,49 LB/G
NQS (31) osciloscopio ; /
Tablero de instrumentos KOEO
14 C CAN HIGH ~2,56 LB/W
NQS (15) osciloscopio : /
48 A/C request A/C request Al B Bt V/W
A/C OFF menorl,0
38 V. Ref. preostato A/C presostato de linea A/C cualquier condicion =g B/W
21 Masa de A/C presostato de linea A/C cualquier condicion menorl,0 0O/LB
KOEO menorl,0
43 Sefial minima presién de aceite Interruptor minima presién de aceite Interruptor de encendido OFF menorl,0 Gy/W
KOER B+
16 sefial presostato presostato de linea A/C KOED - = Gy/B
Interruptor de encendido OFF menorl,0
31 interruptor freno interruptor freno petieive frono pr.esmnado Bt G/W
pedal de freno liberado menorl,0
44 interruptor freno interruptor freno BEdE] de fenn prlesmnado MENSTL.g G/B
pedal de freno liberado B+
p -
q et BT R comando del pedal pedal de embrague pr_esuonado menorl,0 LB/W
del embrague pedal de embrague liberado B+
41 - S — —
= . pedal del acelerador presionado ~4,37
58 sefial potenciometro pedal acelerador sensor APP1 = Gy/G
pedal del acelerador liberado ~0,75
¢ . KOEO G-
36 voltaje potenciometro pedal acelerador sensor APP1 - Y/L
Interruptor de encendido OFF menorl,0
22 masa potenciometro pedal acelerador sensor APP1 cualquier condicion menorl,0 W/P
59 sefial potenciometro pedal acelerador sensor APP2 pedal deliacelerador pr‘esmnado a2 Gy/R
pedal del acelerador liberado ~0,38
. . KOEQ 5
37 voltaje potenciometro pedal acelerador sensor APP2 = L/B
Interruptor de encendido OFF menorl,0
23 masa potenciometro pedal acelerador sensor APP2 cualquier condicion menorl,0 LB/O

KOER: KEY ON ENGINE RUN / KOEOQ: KEY ON ENGINE OFF
NOTA: LAS GRAFICAS CON OSCILOSCOPIO ESTAN EN LA SIGUIENTE SECCION "CONTROL MEDIANTE OSCILOSCOPIO"
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TABLA DE INSPECCION DE MODULO DE CONTROL DE MOTOR
CONECTOR LADO DEL VEHICULO {continuacién)
TERMINAL SENAL CONECTADO A CONDICION VOLTAIE (V) COLOR
5 masa calentador sonda lambdal sonda lambdal KOEO osciloscopio Gy/V
PRUEBA ACTUADOR
61 sefial sonda lambdal sonda lambdal KOER motor caliente osciloscopio Y
45 masa sefial sonda lambdal sonda lambdal KOER menorl,0 \
KOEO
i i W,
4 masa calentantador sonda lambda2 sonda lambda 2 PRUEBA ACTUADOR osciloscopio /G
62 sefial sonda lambda2 sonda lambda 2 KOER motor caliente osciloscopio W/Gy
46 masa sefial sonda lambda?2 sonda lambda 2 KOER motor caliente menorl,0 G

KOER: KEY ON ENGINE RUN / KOEO: KEY ON ENGINE OFF

NOTA: LAS GRAFICAS CON OSCILOSCOPIO ESTAN EN LA SIGUIENTE SECCION "CONTROL MEDIANTE OSCILOSCOPIO"
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CONTROL MEDIANTE OSCILOSCOPIO (REFERENCIA)

SONDA LAMBDA 1
Terminales médulo
61 Vehiculo - masa de carroceria (-)
Ajuste del osciloscopio
e 200mv/DIV (Y), 1s/DIV (X), RANGO DC
Condicion del vehiculo

e MOTOR CALIENTE - RALENT{

MASA DEL CALEFACTOR SONDA 1
Terminales médulo
5 Vehiculo — masa de carroceria (-)
Ajuste del osciloscopio
e 5v/DIV (Y), 100ms /DIV (X), RANGO DC
Condicién del vehiculo

e MOTOR CALIENTE
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CONTROL MEDIANTE OSCILOSCOPIO (REFERENCIA)

SONDA LAMBDA 2
Terminales médulo
62 Vehiculo - masa de carroceria (-)

Ajuste del osciloscopio

e 200mv/DIV (Y), 100ms /DIV (X), RANGO DC

Condicién del vehiculo

¢ MOTOR CALIENTE - RALENT{

MASA DEL CALEFACTOR SONDA 2
Terminales médulo
4 Vehiculo — masa de carroceria (-)
Ajuste del osciloscopio

e 5v/DIV(Y), 1s/DIV (X), RANGO DC
Condicion del vehiculo

e MOTOR CALIENTE

HOLD
IL.L]

B R P e sy W

108ms A

ALMACENAM, RECUPER, -
‘ CLERE

N oRECALL  PRIMT HE
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CONTROL MEDIANTE OSCILOSCOPIO (REFERENCIA)

SONDA LAMBDA 1
Terminales médulo
61 Vehiculo - masa de carroceria (-)
Ajuste del osciloscopio
e 200mv/DIV (Y), 1s/DIV (X), RANGO DC
Condicién del vehiculo

e MOTOR FRIO - RALENT/

MASA DEL CALEFACTOR SONDA 1
Terminales médulo
5 Vehiculo — masa de carroceria (-)
Ajuste del osciloscopio

e 5v/DIV(Y), 20ms /DIV (X), RANGO DC
Condicion del vehiculo

e MOTOR FRIO

TRIGGER
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CONTROL MEDIANTE OSCILOSCOPIO (REFERENCIA)

SONDA LAMBDA 2

Terminales médulo

3
T .

62 Vehiculo - masa de carroceria (-)

Ajuste del osciloscopio

e B G e

e 200mv/DIV (Y), 1s /DIV (X), RANGO DC

L8 {,,MM
"y

Condicién del vehiculo

e  MOTOR FRIO - RALENT]

MASA DEL CALEFACTOR SONDA 2
Terminales médulo

4 Vehiculo — masa de carroceria (-)

Ajuste del osciloscopio
e 5v/DIV (Y), 50 ms /DIV (X), RANGO DC
Condicion del vehiculo

e MOTOR FRIO
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CONTROL MEDIANTE OSCILOSCOPIO (REFERENCIA)

BOBINA DE IGNICION (-)
Terminales médulo
Bobina #1: 53 Motor - masa de carroceria (-)

Bobina #2: 57 Motor - masa de carroceria (-)

Bobina #3: 52 Motor - masa de carroceria (-)

Bobina #4: 56 Motor - masa de carroceria (-)

Ajuste del osciloscopio

Lk SCREEN mer as

10V/DIV (Y), 20ms /DIV (X), RANGO DC
Condicidn del vehiculo

o MOTOR FRIO - RALENTI

SENAL CKP (+) (Sensor de RPM’s)
Terminales médulo
7 Motor - masa de carroceria (-)

Ajuste del osciloscopio

5v/DIV (Y), 1ms /DIV {X), RANGO DC

FREASICLIARE PR eNs s

Condicién del vehiculo
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CONTROL MEDIANTE OSCILOSCOPIO (REFERENCIA)

SENAL CKP (-) (Sensor de RPMs)
Terminales médulo

24 Motor - masa de carroceria (-)

Ajuste del osciloscopio
5v/DIV (Y), 1ms /DIV (X), RANGO DC
Condicién del vehicuio

e MOTOR CALIENTE — RALENT/

CMP (Sensor de fase)
Terminales médulo
& Motor - masa de carroceria (-)
Ajuste del osciloscopio
5v/DIV (Y), 50ms /DIV (X), RANGO DC
Condicién del vehiculo

e MOTOR CALIENTE - RALENTI
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CONTROL MEDIANTE OSCILOSCOPIO (REFERENCIA)

CONTROL (-) INYECTOR

Terminales médulo

INYECTOR # 1: 10 Motor - masa de carroceria (-)
INYECTOR # 2: 11 Motor - masa de carroceria (-)
INYECTOR # 3: 12 Motor - masa de carroceria (-)
INYECTOR # 4: 13 Motor - masa de carroceria (-)

Ajuste del osciloscopio

Condicidn del vehiculo

SENAL (-) CANISTER
Terminales médulo
14 Vehiculo - masa de carroceria {(-)

Ajuste del osciloscopio

Condicidn del vehiculo

10v/DIV (Y), 5ms /DIV (X), RANGO DC

MOTOR CALIENTE - RALENT(

20v/DV (Y), 20ms /DIV (X), RANGO DC

MOTOR CALIENTE (Grafica obtenida con EDI en
funcién prueba de actuadores)
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CONTROL MEDIANTE OSCILOSCOPIO (REFERENCIA)
C CAN ALTO ey LI
Terminales médulo

14 Vehiculo - masa de carroceria (-)

Ajuste del osciloscopio
1v/DIV (Y), 20 ms /DIV (X), RANGO DC

Condicién del vehiculo

e MOTOR CALIENTE - RALENTI{

5 MAMITLIARM M srmems

C CAN BAIJO

Terminales médulo

13 Vehiculo - masa de carroceria (-)
Ajuste del osciloscopio

1v/DIV (Y), 20 ms /DIV {X), RANGO DC
Condicién del vehiculo

e MOTOR CALIENTE - RALENT{



