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CARACTERISTICAS TECNICAS DEL
MOTOR 3.2 CHEVROLET CAPTIVA

Carroceria

Longitudfanchura/attura

4.639/1.849/1.726 mm

Distancia entre ejes 2707 mm

Feso en vacio 1.585 =1.710 kg

Maletero 405 L

Motor/propulsidn

Tipo Motor de gasolina de | Motor de gasolina V5 | Moflor diesel de £
4 cilindros cilindros con

conducto comun

Cilindrada 2 400 cm® 3.200 cm” 2.000 cm’

Potencia maxima® 104 KWM142 CV a 165 KWI225 CV a 110 KWHS0 CV a
5.200 rpm 6.000 rpm 4. 000 rpm

Par maximo®

220 Nma £.000 rpm | 302 Nm a 3.500 rpm | 310 Mm a 2.000 rpm

Traccién

delantera / a las cuatro ruedas (opcional)

Caja de cambios

manual de cinco automatica de cinco | manual [ automatica

velocidades velocidades de cinco velocidades
Consumo segan noma | 9.9 (102 L1100 | 11,7 (11,9 L1100 km | 7.6 (8.6) L1100 km
MVEG (combinado) km

Tren de rodadura

Suspenszion delantera

.i-‘-.mnrtig uadores McPherson

Suspension trasera

Suspension de brazos multiples

Direccion Cremallera, con servodireccion hidraulica
Frenos Frenos de disco delante y detras, ABS
Llantas 16 = 18 pulgadas
Meumnaticos 215/70R16; 235/60R17; 235/55R18

*valores provisionales, ** entre paréntesis, valores para la versidn automatica




Descripcion de componentes del motor

Bloque de cilindro

El bloque de cilindros esta fabricado de aleacién de aluminio con recubrimientos de cilindro de hierro
fundido. Cada uno de las cuatro tapas de cojinete principal de acero sinterizado infiltrado de cobre,
estdn conectados al bloque de cilindros por medio de seis pernos. Junto con dos pernos exteriores y
dos interiores, se utilizan dos pernos laterales en el bloque para aumentar la rigidez del bloque. El
cojinete de empuje del cigiiefial estd montado en la tapa del tercer cojinete principal.

Para evitar la aeracidn, el retorno de aceite del tren de la vdlvula y las culatas de cilindros se canalizan
lejos de los componentes reciprocos a través de los pasos de retorno de drenaje de aceite incorporados
dentro de las culatas de cilindros y el bloque del motor. La presion activa los chorros de enfriamiento
del aceite del piston que estdan montados entre los cilindros opuestos.

Culata del cilindro

Las culatas de cilindros son de molde semi permanente de aluminio fundido con asiento de la vdlvula y
las guias de vdlvulas de metal en polvo. Cada culata contiene 4 vdlvulas por cilindro. Las vdlvulas son
accionadas por los balancines que giran en ajustadores hidrdulicos de holgural fija, que son alimentados
por aceite al mantener el juego de la vdlvula/balancin.

Los drboles de levas de admisién y escape estdn por separado sostenidos por medio de cuatro cojinetes
trabajados a mdquina en la culata de cilindros.

La tapa del cojinete del drbol de levas delantero se utiliza como una superficie de control de empuje
para cada drbol de levas.

Un tubo se presiona en cada culata de cilindros en los 3 lugares que protegen cada bujia. Un ensamble
de la bobina de encendido estd montado directamente en cada bujia, a través de cada tubo de la bujia.

Ciglieial

El cigiiefial es un disefio de acero forjado con cuatro cojinetes principales. El cojinete principal nimero
tres controla el empuje del cigiiefial. Una rueda reluctora de posicién del cigiiefial se presiona sobre la
parte trasera del cigliefial, en la parte delantera del muiidn principal trasero. El cigiiefial esta
balanceado internamente con una bomba de aceite integral impulsada trabajada a mano dentro de la
punta en la parte delantera del muiion principal delantero.



Ensamble de la biela y el piston

El ensamble del pistén estd ajustado con dos anillos de compresion de tensidn baja y un anillo de control
de aceite de mdltiples piezas. El anillo de compresion superior estd rociado con plasma, mientras el
segundo anillo de compresion es de hierro fundido napier.

El anillo de control de aceite incorpora un expansor de acero y dos rieles de acero chapado en cromo.
Las bielas estdn sinterizados con acero forjado y tienen clavijas de piston de flotacién completa. Las
clavijas del piston son de tipo de ajuste de deslizamiento, en las bielas de recubrimiento de bronce. Los

retenedores del cable redondos se utilizan para retener la clavija del pistén en el pistén.

Los pistones de aluminio fundido incorporan una faldilla recubierta de polimero para reducir la friccién.

Sistema de mando del arbol de levas

Tres cadenas de tiempo estdn ajustadas como primaria, secundaria derecha y secundaria izquierda. La
cadena de regulacion de tiempo primaria conecta la rueda dentada del cigiiefial con las ruedas dentadas
del eje de direccion intermedia izquierda y derecha.

Cada rueda dentada intermedia alimentada por presién de aceite dirige las cadenas de tiempo
secundarias, que posteriormente dirigen los actuadores respectivos de posicion del drbol de levas de la
culata de cilindros.

Dos guias de la cadena de tiempo fija y ajustadores de cadena de tiempo movible, controlan el juego de
la cadena de tiempo secundaria. Cada ajustador de la cadena de tiempo secundaria estd bajo tensién
desde un tensionador accionado hidrdulicamente de presién de aceite. Para controlar el juego en la
cadena primaria, dos guias de la cadena de tiempo fija y un tensionador accionado hidrdulicamente por
presion de aceite con zapata incorporada le dan la tensién correcta.

Los tensionadores minimizan el ruido de la cadena de tiempo y proporcionan la accion precisa de la
vdlvula para evitar el juego de las cadenas de tiempo, mientras ajusta continuamente el desgaste de la
cadena de regulacién. Los tensionadores incorporan un émbolo que se ajusta con el desgaste hacia
afuera, minimizando el juego. Los tensionadores cuentan con inyectores de aceite para rociar aceite
dentro de los componentes de regulacion durante el funcionamiento del motor. Cada tensionador estd
sellado a la cabeza o al bloque con un empaque de acero cubierto de caucho. El empaque atrapa una
reserva de aceite adecuada para asegurar un arranque silencioso.



Sistema de control del actuador de posicion del arbol de levas

Un sistema de regulacién del drbol variable, le que permite cambios de fase del drbol de levas dentro
de un rango de 25 grados a medida que varian las condiciones de funcionamiento del motor.

El fasaje del drbol de levas optimiza el desempefio del motor y el ahorro de combustible sin
comprometer toda la maniobrabilidad y respuesta del motor. La regulacion del drbol de levas variable
también contribuye a una reduccién en emisiones de escape. La necesidad de un sistema de
recirculacién de gas de escape (EGR) se elimina a medida que se optimice el traslapo de la vdlvula de
escape y de admision.

Un actuador de posicion del drbol de levas estd instalado en la parte delantera de cada eje, lo que

permite cambiar la regulacion del I6bulo del drbol de levas relativo a la rueda dentada impulsora del
drbol de levas.

Mlltiple de admision

Un Mdltiple de admisién variable de doble etapa se logra a través del uso de una vdlvula de control de
afinacién de admisién (IMTC). EI IMTC controlado el Mddulo de Control del Motor altera la longitud y
el volumen del plenum del mdltiple de admisién. La variacién en el miltiple de admision permite
aprovechar las ondas de presion/pulso natural que se ocurren en el miltiple que es creado por el
proceso de induccién de aire en los cilindros.

Sistema de lubricacion

Un cdrter de aceite hecho de aluminio de fundicion estructural, incorpora un tubo de succién de aceite,
un deflector de aceite y un sensor de nivel de aceite. El tubo de succion de aceite estd atornillado
dentro del cdrter y los sellos en la parte inferior del bloque de cilindros con un empaque. El deflector
de aceite estd atornillado a la parte superior del cdrter de aceite y asegura que se mantenga el
suministro de aceite en todas las condiciones. El sensor de nivel de aceite estd montado a través del
extremo del cdrter de aceite.

Una bomba de aceite de gerotor impulsada por el cigiiefial estd montada en la parte delantera del
bloque del cilindro. La bomba, que incorpora una vdlvula de alivio de presién interna, extrae el aceite del
tubo de succion de aceite a través del paso inferior en el bloque del cilindro. El aceite se dirige luego a
través de un paso superior manual hacia la izquierda del lado del bloque de cilindro en donde el
adaptador del filtro de aceite estd montado.

El adaptador del filtro de aceite incorpora un filtro de aceite tipo enroscable con acceso superior. La
caja del adaptador del filtro de aceite incorpora un emisor de presién de aceite roscado. El aceite fluye



a través de un paso inferior dentro del adaptador del filtro de aceite y a través del filtro de aceite. El
aceite filtrado regresa a través del paso superior del adaptador y en el bloque del motor.

El aceite se dirige luego hacia arriba y a través de la parte delantera del bloque del cilindro, a través
de varios pasos perforados. Estos pasos delanteros alimentan de aceite a cada culata de cilindros, el
paso de los cojinetes principales y de los inyectores de aceite del pistdn, las ruedas dentadas del
tensor secundario derecho e izquierdo y el tensionador de la cadena de tiempo primaria.

Cada paso de la culata de cilindros dirige el aceite en los circuitos de lubricacion de los ajustadores
hidrdulicos de luz fijos (SHLA) y de los mufiones del cojinete del drbol de levas. El aceite también se
dirige a través de dos pasos, cada uno con una vdlvula de cheque de bola accionada por resorte, a las
camaras donde las vdlvulas de solenoide del actuador de posicion del drbol estdn montadas. Un paso
adicional en la culata de cilindros también dirige el aceite al tensionador de la cadena de regulacién de
tiempo secundaria.

El paso de aceite que suministra aceite a los cojinetes principales también suministra aceite a presion
los inyectores de aceite de enfriamiento del pistén accionado a presién. Cada inyector de aceite estd
montado entre las aberturas del cilindro opuesto y dirige el aceite a las dos aberturas para
proporcionar enfriamiento adicional y para controlar las temperaturas del pistén.

Desde los pasos delanteros, el aceite se dirige hacia la parte delantera del bloque en dénde las ruedas
dentadas del eje de transmisién intermedia derecha e izquierda y el tensionador de la cadena de
regulacion de tiempo primaria estdn montadas. Cada tensionador de la cadena de regulacién de tiempo
del drbol depende de un empaque para mantener una reserva de aceite después de que el motor se
apaga. Todos los tensores de la cadena de tiempo del drbol de levas incorporan un pequefio inyector de
aceite para suministrar un rocio de aceite sobre los componentes de la cadena de tiempo del drbol de
levas.

El aceite regresa al cdrter de aceite, ya sea a través del drea de la cadena de tiempo del drbol de levas
o a través de los pasos de retorno de drenaje en las paredes exteriores de las culatas de cilindros y del
bloque del cilindro.



Descripcion del Sistema de control
electronico del motor

El mddulo de control del motor (ECM) interactia con muchos sistemas y componentes relacionados con
emisiones. El ECM también supervisa si hay deterioro en los sistemas y componentes relacionados con
emisiones. El diagnhéstico de a bordo supervisa el desempefio del sistema y un cédigo de diagnéstico
(DTC) se establece si el desempeiio del sistema se degrada.

El funcionamiento de la luz indicadora de mal funcionamiento (MIL)y el almacenamiento del DTC son
comandados por el tipo de DTC. Los DTC se clasifican como tipo A, B o C. Los DTC de tipos Ay B estdn
relacionados con emisiones. Un DTC tipo C no es relacionado con emisiones.

El ECM es el centro de control del sistema de controles del motor. EI ECM controla los siguientes
componentes:

- El sistema de inyeccién de combustible

* El sistema de encendido

+ Los sistemas de control de emision

+ Los diagnésticos a bordo

* Los sistemas de ventilador y de A/C

- El sistema de control del acelerador (TAC) (si estd equipado)

+ El sistema de control de aire de ralenti (TAC) (si estd equipado)

+ El sistema de control de velocidad a ralenti (ISC) (si estd equipado)

El ECM constantemente supervisa la informacién de varios sensores y otras entradas, y controla los
sistemas que afectan el desempefio del vehiculo y emisiones. EIl ECM también realiza pruebas de
diagndstico en varias partes del sistema. El ECM puede reconocer los problemas de funcionamiento y
alertar al conductor por medio de la MIL. Cuando el ECM detecta un mal funcionamiento, el ECM
almacena un DTC. El drea del problema se identifica por un DTC determinado que se establece. Esto
ayuda al técnico en la realizacion de las reparaciones.

Funcion del ECM

El mddulo de control del motor (ECM) puede suministrar 5 voltios, 12 voltios o tierra a varios sensores
o interruptores. El voltaje se suministra a través de las resistencias de aumento a suministros de
energia regulados dentro del ECM. En algunos casos un voltimetro de taller regular no brindard una
lectura exacta debido a baja resistencia de entrada. Un DMM con al menos una impedancia de entrada
de 10 megaohmios es requerida para asegurar lecturas de voltaje exactas.

El ECM controla los circuitos de salida al controlar la tierra o el circuito de alimentacién de energia a
través de los transistores o de un dispositivo denominado un médulo de transmision de salida.



EEPROM

La memoria sélo de lectura programable borrable electrénicamente (EEPROM) es una memoria
permanente que es parte fisica del médulo de control del motor (ECM). EI EEPROM contiene
informacién de calibracién y programacién que el ECM necesita para controlar el funcionamiento del
tren motriz.

Equipo especial, asi como también la calibracion y programacién correcta del vehiculo, serdn necesarias
para volver a programar el ECM.

Acciones predeterminadas del ECM

Cuando ocurre un mal funcionamiento dentro del sistema de control del motor, el médulo de control del
motor (ECM) mantiene el control del sistema con acciones predeterminadas. Las acciones
predeterminadas son valores calculados o valores predeterminados calibrados, que se almacenan dentro
en el ECM. Cierto nivel de desempefio del motor es posible cuando un mal funcionamiento ocurre
dependiendo de las acciones predeterminadas fomadas. Las acciones predeterminadas del ECM evitan
una pérdida completa del desempefio del motor.

Controles de salida del ECM

La herramienta de exploracion puede controlar ciertos solenoides, vdlvulas, motores y relevadores. Los
controles de salida se pueden encontrar bajo la seleccion de funciones especiales de la herramienta de
exploracién. Es posible que el médulo de control del motor (ECM) desactive algunos controles de salida
durante cierto tipo de funcionamiento del vehiculo.

Conector de enlace de datos (DLC)

El conector del vinculo de datos (DLC) proporciona al técnico un medio de obtener acceso a los datos
seriales para ayuda de diagndstico. Este conector permite que el técnico utilice una herramienta de
exploracién para supervisar varios pardmetros de datos seriales y para mostrar informacion del DTC. El
DLC se ubica dentro del compartimiento del conductor, debajo del tablero.



Luz Indicadora Mal Funcionamiento (MIL)

La luz indicadora de mal funcionamiento (MIL) se encuentra en el cuadro del panel de instrumentos
(IPC) o en el centro de informacién del conductor (DIC). El médulo de control del motor (ECM) controla
la MIL y se ilumina cuando el ECM detecta un problema que afecta las emisiones del vehiculo.

Precauciones de servicio del ECM

El mddulo de control del motor (ECM) estd disefiado para resistir los consumos de corriente normales
que estdn asociados con el funcionamiento del vehiculo. Se debe tener cuidado para evitar sobrecargar
cualquier circuito durante la prueba. No conecte a tierra o aplique voltaje, a cualquier circuito del ECM
a menos que el procedimiento de diagnéstico se lo indique. Los circuitos se deben probar tnicamente
con un DMM.



Descripcion del sistema de control de
aceleracion electronico TAC

El sistema de control del actuador del acelerador (TAC) se utiliza para mejorar las emisiones, el ahorro
de combustible y la capacidad de transmisién. El sistema de TAC elimina el vinculo mecdnico entre el
pedal del acelerador y la placa del acelerador. El sistema de TAC elimina la necesidad de un médulo de
control crucero y del motor de control de aire a ralenti. La siguiente es una lista de componentes del
sistema de TAC:

* El ensamble del pedal del acelerador incluye los siguientes componentes:
- El pedal del acelerador.
- El sensor 1 de posicion del pedal del acelerador (APP)
- El sensor de APP 2

+ El ensamble del cuerpo del acelerador incluye los siguientes componentes:

El sensor 1 de posicién del acelerador (TP)
El sensor TP 2

El motor del actuador del acelerador

La placa del acelerador
+ El médulo de control del motor (ECM)

El ECM supervisa la solicitud de aceleracion del conductor con los sensores 2 APP. El rango de voltaje
de sefial del sensor APP 1 es de aproximadamente 0.98-4.16 voltios a medida que el pedal del acelerador
se mueve de la posicién de reposo del pedal a la posicion de recorrido completo del pedal. El rango del
sensor APP 2 es de aproximadamente 0.49-2.08 voltios a medida que el pedal del acelerador se mueve
de la posicién de reposo del pedal a la posicion de recorrido completo del pedal. El ECM procesa esta
informacidn junto con otras entradas del sensor para comandar la placa del acelerador a cierta
posicidn.

La vdlvula de aceleracion se controla con un motor de corriente directa denominado motor de control
del actuador del acelerador. El ECM puede mover este motor en la direccion de avance o reversa
controlando la tierra o el voltaje de la bateria a 2 controladores internos. La vdlvula de aceleracién se
mantiene en una posicién de descanso del 7 por ciento con un resorte de retorno de fuerza constante.
Este resorte sostiene a la vdlvula de aceleracién en la posicion inactiva cuando no hay corriente
fluyendo al motor del actuador.

El ECM supervisa el dngulo de valvula de aceleracién con 2 sensores TP. El rango del voltaje de sefial del
sensor TP 1 es de aproximadamente 4.86-0.86 voltios (inverso) a medida que la vdlvula de aceleracidon se
mueve del 0 % a 100% (WOT). El rango de voltaje del sensor TP 2 es de aproximadamente 0.82-

4.14 voltios (directo) a medida que la vdlvula de aceleracién se mueve del O por ciento a WOT.

El ECM realiza diagnésticos que supervisan los niveles de voltaje de ambos sensores de APP, ambos
sensores de TP y del circuito del motor de control del actuador del acelerador. Este también supervisa
el indice de retorno del resorte de ambos resortes de retorno que se encuentran alojados en la parte
interna del ensamble del cuerpo del acelerador. Estos diagndsticos se realizan en diferentes momentos
basados en si el motor estd funcionando o ho, o si el ECM esta actualmente en un procedimiento de
nuevo aprendizaje del cuerpo del acelerado.



En cada ciclo de encendido, el ECM realiza una prueba rdpida del resorte de retorno del acelerador
para asegurarse de que la vdlvula del acelerador puede regresar al 7 por ciento de la posicion inactiva
desde el O por ciento de la posicién. Esto es para asegurarse de que la placa del acelerador se puede
hacer volver a la posicién 0% en caso de una falla del circuito del motor del actuador. Observe, bajo
condiciones frias, el ECM comanda la placa del acelerador al 7 por ciento con elencendido en ON
(encendido) y el motor APAGADO para libera cualquier hielo que se haya formado en la vdlvula del
acelerador.

Procedimiento de volver a aprender del cuerpo del acelerador

El mddulo de control del motor (ECM) almacena valores que incluyen el 0% como el punto mds bajo
posible de las posiciones del sensor de posicidn del acelerador (TP), el resto del 7% de posiciones y la
velocidad de retorno de ambos resortes. Estos valores (nicamente se borrardn o se sobrescribirdn si el
ECM se vuelve a programar o si se realiza un procedimiento de nuevo aprendizaje del cuerpo del
acelerador. Observe, si la bateria estd desconectada, el ECM inmediatamente realizard un
procedimiento de nuevo aprendizaje del cuerpo del acelerador cuando el encendido esté en ON
(encendido).

El procedimiento de volver a aprender el cuerpo del acelerador se lleva a cabo siempre que se conecta
el encendido, con el motor apagado por mds de 29 segundos cuando se hayan cumplido las siguientes
condiciones:

* La velocidad del motor es menor de 40 RPM.

* La velocidad del vehiculo es O km/h (O mph).

* La temperatura del refrigerante del motor (ECT) estd entre 5-85°C (41-185°F).

- La temperatura del aire de admisién (IAT) estd entre 5-60°C (41-140°F).

+ El dngulo del sensor de posicién del pedal del acelerador (APP) es menor que 14.9 por ciento.

+ El voltaje de la ignicion 1 es de mds de 10 voltios.

Después de 29 segundos, el ECM comanda a la vdlvula del acelerador de la posicién inactiva a la
completamente cerrada y después a aproximadamente el 10 por ciento deapertura. Este procedimiento
toma aproximadamente 6-8 segundos. Si se produce alguna falla en el sistema de control del actuador
del acelerador (TAC), se establece un DTC. Al inicio de este procedimiento, el pardmetro TAC Learn
Counter (contador de aprendizaje TAC) de la herramienta de exploracién debe visualizar O, y luego
contar hasta 11 después de que se haya completado el procedimiento. Si el contador no empieza en O, o
si el contador no termina en 11, significa que se ha producido una falla y se debe establecer un DTC.

Modos de potencia reducida/acciones predeterminadas del sistema de
TAC




Existen 2 modos de potencia reducida en las cuales el médulo de control del motor (ECM) se puede
predeterminar si se detecta un error en el sistema de control del actuador del acelerador (TAC). Si se
detecta una falla en un sensor de posicién del pedal del acelerador (APP) 1 o en el circuito del sensor
APP 2, una falla en el circuito del sensor de posicién del acelerador (TP) 2 o una falla en el circuito del
sensor TP 1 con algo de dngulo APP, el ECM se coloca en uno de los 2 modos de potencia reducida. En
este modo, el torque del motor se limita para que el vehiculo no pueda alcanzar velocidades de mds de
100 km/h (60 mph). El ECM permanece en este modo de potencia reducida durante el ciclo de
encendido completo adn si la falla se corrige.

Si se presenta un problema en los circuitos de control del actuador del acelerador, el comando del
actuador del acelerador vs la falla de posicién real, falla de revision del resorte de retorno, o una falla
en el circuito del sensor TP 1, el ECM se coloca en el otro modo de potencia reducida del motor. En este
modo, la velocidad del motor se limita a 2,500 RPM y los inyectores de combustible 3 y 6 se apagan
aleatoriamente. En este momento el indicador Reduced Power (potencia reducida) se comanda a ON
(encendido). El ECM permanece en el modo de potencia reducida durante el ciclo de encendido completo
aln si la falla se corrigié. Observe, si existe una falla en el circuito de control del actuador del
acelerador o en el sensor 1 de TP en el momento en que el vehiculo estd a ralenti, sin dngulo en el pedal
del acelerador, es posible que el motor se pare.



Descripcion del sistema de control de
ejes de levas

Informacion general del sistema del actuador del érbol de levas

(1) Alabes del actuador del drbol de levas

(2) Rueda dentada de la cadena de tiempo

(3) Presién de aceite del motor-Para retardar el drbol de levas
(4) Arbol de levas

(5) Seriales de entrada de los sensores del motor

(6) Mdédulo de control del motor (ECM)

(7) Solenoide del actuador del drbol de levas

(8) BOMBA DE ACEITE DEL MOTOR

(9) Suministro de presién de aceite del motor

(10) DRENAJE DE ACEITE DEL MOTOR

(11) Presién de aceite del motor-Para avanzar el drbol de levas
(12) Rotor del actuador del drbol de levas

(13) Reluctor del sensor de posicion del drbol de levas



(14) Clavija de bloqueo del actuador del drbol de levas
(15) Caja del actuador del drbol de levas

El sistema del actuador del drbol de levas permite que el modulo de control del motor (ECM) cambie la
regulacion de cada uno de los 4 eje de levas mientras el motor estd en funcionamiento. El conjunto del
actuador de CMP (15) varia la posicién del drbol de levas en respuesta a los cambios direccionales en la
presién del aceite. La vdlvula solenoide del actuador de CMP controla la presion del aceite que se aplica
para avanzar o retardar un drbol de levas. Cuando se modifica la Regulacién del drbol de levas a
consecuencia de demandas cambiantes del motor, se obtiene un mejor balance entre los siguientes
aspectos de funcionamiento:

+ Potencia de salida del motor
+ Ahorro de combustible

+ Emisiones bajas del tubo de escape

La vdlvula solenoide del actuador de CMP (7) es controlada por ECM. El sensor de posicion del cigiiefial
(CKP) y los sensores CMP se utilizan para supervisar los cambios en las posiciones del cigiiefial. E| ECM
utiliza la siguiente informacién con el fin de calcular las posiciones del drbol de levas deseadas:

+ El sensor de temperatura del refrigerante del motor (ECT)
* La temperatura de aceite del motor (EOT) calculada

* El sensor de flujo de masa de aire (MAF)

+ El sensor de posicion de la mariposa (TP)

- El sensor de velocidad del vehiculo (VSS)

+ La eficiencia volumétrica

Operacion

El conjunto del actuador de CMP tiene una caja externa que es impulsada por una cadena de tiempo del
motor. Dentro del ensamble se encuentra un rotor con dlabes fijos que se fijan al drbol de levas. La
presion de aceite que se aplica a los dlabes fijos rotardn a un drbol de levas especifico en relacion con
el cigliefial. El movimiento de los drboles de levas de admisién avanzara la regulacion de la vdlvula de
admisién a un maximo de 50 grados del cigiiefial. El movimiento de los drboles de levas de escape
retrasarad la regulacion de la vdlvula de escape a un mdximo de 50 grados del cigliefial. Cuando se aplica
la presidn de aceite al lado de retorno de los dlabes, los drboles de levas regresardn a 0° del cigiiefial o
punto muerto superior (TDC). La vdlvula solenoide del actuador de CMP dirige el flujo de aceite que
controla el movimiento del drbol de levas. El ECM comanda al solenoide de CMP que mueva el émbolo del
solenoide y la vdlvula de bobina hasta que el aceite fluya desde el paso de avance (11). El flujo de aceite
a través del ensamble del actuador de CMP del paso de avance del solenoide de CMP aplica presion a los
dlabes en el conjunto del actuador del CMP. Cuando la posicién del drbol de levas estd retardada, la
vdlvula solenoide del actuador de CMP dirige el aceite para que fluya en el ensamble del actuador de
CMP del paso de retardo (3). EIl ECM puede comandar también que la vdlvula solenoide del actuador de
CMP detenga el flujo de aceite de ambos pasos con el fin de sostener la posicion actual del drbol de
levas.



El ECM opera la vdlvula solenocide del actuador de CMP a la modulacién ancho de pulso
(PWM) de la bobina de solenoide. Mientras mds grande sea el Ciclo de trabajo de la
PWM, mayor serd el cambio de la Regulacién del drbol de levas. El ensamble del
actuador de CMP contiene también una clavija de bloqueo (14) que evita el movimiento
entre la caja externay el ensamble del dlabe del rotor. La clavija de bloqueo se libera
por la Presion de aceite antes de que ocurra cualquier movimiento en el Ensamble del
actuador de CMP. El ECM compara continuamente las entradas del sensor CMP con la
entrada del sensor CKP con el fin de supervisar la posicién del drbol de levas y
detectar cualquier mal funcionamiento del sistema. Si existe un problema ya sea en el
sistema del actuador del drbol de levas de admisién o de escape, el banco opuesto, de
admisién o de escape, actuador del drbol de levas tendrd como valor predeterminado
O grados del cigliefial.

Funcionamiento del sistema del actuador de CMP

Cambio en la
Condicion de | posicion del arbol

conduccion de levas OBJETIVO Resultado
. . . Minimizar el Traslape | Estabilizar la Velocidad a
Inactivo Sin cambio , B}
de la vdlvula ralenti
Carga liviana del Retardo de la Vdlvul isminucion del .
drga ftviana ce erardo de fa Va e Disminucic - Salida estable del motor
motor de regulacion Traslape de la vdlvula
. iy . Mayor ahorro de
Carga media del Regulacién de la vdlvula | Aumento del Traslape .
, combustible con
motor de avance de la valvula

emisiones inferiores

De bajas a medias |Regulacién de la vélvula | Cierre del Avance de la | Mejora del rango bajo a
RPM con carga pesada de avance vdlvula de admision medio del torque

Altas RPM con carga | Retardo de la Védlvula | Retardo del cierre de | Mejora de la Salida del
pesada de regulacion la Vdlvula de admisidn motor



Descripcion del sistema de combustible

Descripcion general del sistema de combustible

Este vehiculo utiliza un sistema de combustible que no utiliza tubo de retorno. El regulador de presion
de combustible es una parte del médulo del tanque de combustible primario, eliminando la necesidad de
un tubo de retorno desde el motor. Un sistema de combustible que no utiliza tubo de retorno disminuye
la temperatura interna del tanque de combustible al no regresar el combustible caliente proveniente
del motor al tanque de combustible. Reducir la temperatura interna del tanque de combustible da como
resultado emisiones de evaporacién menores.

Tanque de combustible

El tanque de combustible almacena al suministro degasolina. El tanque de combustible estd ubicado en la
parte trasera del vehiculo. El tanque se mantiene en su lugar mediante cintas de metal 2 que lo fijan
debajo de la carroceria del vehiculo. El tanque estd moldeado de polietileno de alta densidad.

Con el fin de proporcionar espacio para el eje de transmision a través del drea central del tanque, el
tanque de combustible posee una configuracién concava. Debido a la forma de cruceta de extractor del
tanque, se necesitan dos mddulos del tanque de combustible. EI médulo del tanque de combustible
primario se encuentra en el lado derecho del tanque. El médulo del tanque de combustible secundario se
encuentra en el lado izquierdo del tanque.



Tuberia de llenado de combustible

Para evitar llenar el tanque con combustible con plomo, el tubo del tanque de combustible tiene un
deflector y un restrictor incorporado. La abertura en el restrictor aceptard Gnicamente la boquilla mads
pequefia de gasolina sin plomo, la cual debe estar completamente insertada para desviar el deflector. El
tanque se ventila durante el llenado por un tubo de ventilacion externo que va al lado del tubo de
llenado.

Tapon del llenado de combutible




(1) Tapén llenado tanque comb
(2) Tubo de llenado del tanque de combustible
(3) Puerta de llenado de combustible

Nota: Si requiere reemplazar la tapa de llenado del tanque de combustible, use solamente una tapa con
las mismas caracteristicas. De no usar la tapa correcta de llenado del tanque de comsbutible podria
tener como resultado un serio mal funcionamiento del sistema de combustible y del EVAP.

El tubo de llenado del tanque de combustible estd equipado con un tapén con tornillo que se gira para
ventilacion que incorpora una accién maneral para evitar que se apriete demasiado. La caracteristica de
girar para ventilar permite el alivio de presion del tanque de combustible antes de la remocion. Las
instrucciones para el uso correcto estdn impresas en la cubierta de la tapa. Una vdlvula de alivio de
presién de seguridad de vacio estd incorporada dentro de esta tapa. Para instalar el tapdn, gire el tapén
en sentido de las manecillas del reloj hasta que escuche ruidos de chasquido. Esto indica que el tapén
tiene el torque correcto y que estd totalmente ajustado. Un tapon de tanque de combustible que no
estd totalmente ajustado puede provocar mal funcionamiento en el sistema de emisién.

Modulo del tanque primario de combustible

El mddulo del tanque de combustible primario estd ubicado dentro del lado derecho del tanque de
combustible y contiene una vdlvula de retencion de flujo de reversa. La vdlvula de retencién y el
regulador de presién de combustible mantiene la presion de combustible en el tubo de alimentacién de
combustible y el riel de combustible para evitar periodos largos de arranque. El médulo del tanque de
combustible primario también consta de los siguientes componentes principales:

+ El sensor de nivel de combustible (4)
* La bomba de combustible y el ensamble del depdsito
+ El filtro del combustible



* La bomba de chorro primaria

* La bomba de chorro secundaria

+ La vdlvula de ventilacién limitadora de llenado (6)
+ El sensor de presién del tanque de combustible (1)
+ El filtro de combustible (3)

+ El regulador de presién de combustible (5)

+ El tubo de transferencia de combustible (2)

El médulo del tanque secundario de combustible

El médulo del tanque secundario de combustible se encuentra adentro del lado izquierdo del tanque de
combustible. El médulo del tanque secundario de combustible consta de los siguientes componentes
principales:

- El sensor de nivel de combustible (1)
+ El indicador de combustible (2)

Bomba de combustible




Una bomba de combustible estilo turbina eléctrica (2) se conecta al médulo del tanque de combustible
primario dentro del tanque. La bomba de combustible suministra gasolina a alta presion a través del
filtro de combustible (1), después alregulador de presion de combustible y a través del tubo de
alimentacién de combustible al Sistema de inyeccién de combustible. La bomba de combustible
distribuye un flujo constante de gasolina al motor, ain durante condiciones de nivel bajo y maniobras
agresivas del vehiculo. El médulo de control controla el funcionamiento de la bomba eléctrica de
combustible a través de un relevador de la bomba.

Bombas de chorro primaria y secundaria




La bomba de chorro primaria (1) se encuentra en el médulo del tanque de combustible primario. La
pérdida de flujo de la bomba de combustible, ocasionada por la expulsion de vapor en la cdmara de
entrada de la bomba, se desvia hacia la bomba de chorro primaria y la bomba de chorro secundaria (2) a
través de un orificio de restriccidn que se encuentra en la cubierta de la bomba. La bomba a chorro
primaria llena del depésito del médulo del tanque de combustible primario.
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La bomba de chorro secundaria (1) crea una accién venturi, la cual ocasiona que el combustible fluya
desde el lado secundario del tanque de combustible, a través del tubo de transferencia, hacia el lado
primario del tanque de combustible.

Filtro del emisor de combustible

Los filtros actdan como un filtro dspero para realizar las siguientes funciones:

+ Limpiar de Contaminantes al combustible
+ Separar el Agua del combustible

* Proporciona una accién de absorcion que ayuda a enviar el combustible dentro de la bomba de
combustible

La retencidon de gasolina en el filtro indica que el tanque de combustible contiene una cantidad anormal
de sedimento o agua. Por lo tanto, se necesitard que el tanque se retire y se limpie y se debe
reemplazar el colador del filtro.

Filtro de combustible




El filtro de combustible (1) se encuentra en el modulo del tanque de combustible primario. El elemento
de papel del filtro atrapa las particulas del combustible que pueden dafiar el sistema de inyeccién. La
caja del filtro estd elaborada para resistir la presién maxima del sistema de combustible, la exposicién
a aditivos y los cambios de temperatura.

Requlador de presion de combustible

El regulador de la presion del combustible estd integrado dentro de la cubierta del filtro de
combustible en el médulo del tanque primario. El regulador de presion es una vdlvula de alivio operada
por diafragma que utiliza un resorte con una tension preestablecida y una bola de acero inoxidable
inserta en un asiento de tierra de precision para regular la presién de combustible. El regulador de
presién también tiene una junta en T que desvia el combustible necesario al riel de inyectores con el
combustible no utilizado y lo regresa al depésito del médulo del tanque de combustible primario. Un
software de polarizacién compensa a tiempo el inyector porque el regulador de presion de combustible
no tiene referencias al vacio del mdltiple. El ancho de pulso del inyector varia con la sefial del sensor de
flujo de aire masivo (MAF)/temperatura del aire de admisién (IAT). A este tipo de regulador de la
presién del combustible no se le puede dar servicio.

Con el motor funcionando a ralenti, la presién de combustible del sistema en la conexién de prueba de
presion debe estar entre 380-410 kPa (55-60 psi). Con el sistema presurizado y la bomba APAGADA, la
presion se debe estabilizar y mantener. Si el regulador de presién suministra una presién de
combustible que es muy baja o muy alta, ocasionard un problema de maniobrabilidad.



Sistema de recuperacion de vapor al llenar el tanque a bordo (ORVR)

El sistema de recuperacién de vapor al llenar el tanque a bordo (ORVR) es un sistema que estd a bordo
del vehiculo para recuperar los vapores de combustible durante el funcionamiento de llenado de
combustible del vehiculo. El flujo del combustible liquido hacia el cuello de llenado del tanque de
combustible, abastece un sello de liquido. El propdsito del ORVR es evitar que el vapor de llenado de
combustible salga del cuello de llenado del tanque de combustible. Los componentes del ORVR estdn
enumerados a continuacién, con una breve descripcién de su funcionamiento:

+ El tanque de combustible—El tanque de combustible contiene dos ensambles de emisor de
combustible modular.

+ El tubo de llenado de combustible—E| tubo de llenado de combustible transporta combustible
desde la boquilla del combustible al fanque de combustible.

+ El depésito de emisién de evaporacion(EVAP)—EI depdsito de EVAP recibe vapor de llenado del
sistema de combustible, almacena el vapor y libera el vapor al motor, sobre demanda.

* Los conductos de vapor—Los conductos de vapor transportan el vapor de combustible del ensamble
del tanque al depésito de EVAP.

+ La vdlvula de retencion—La vdlvula de retencion limita el derrame de combustible del tanque de
combustible durante el funcionamiento de llenado de combustible al permitir el flujo de
combustible sdlo hacia adentro del tanque de combustible. La vdlvula de retenciéon estd ubicada en
el fondo del tubo de llenado de combustible.

+ El ensamble del emisor de combustible modular—E|l ensamble del emisor de combustible bombea
combustible hacia el motor, desde el tanque de combustible.

+ El sensor de presion del tanque de combustible (FTP) estd ubicado en la parte superior del
ensamble del emisor de combustible modular.

+ La FLVV—La FLVV actia como una védlvula de cierre. La FLVV estd ubicada en el ensamble del
emisor de combustible modular. Esta vdlvula tiene las siguientes funciones:

- Controla el nivel de llenado del tanque de combustible al cerrar la ventilacién primaria del tanque
de combusftible.

- Evita que el combustible salga del tanque de combustible, por medio del conducto de vapor al
depésito.

- Proporciona proteccién de derrame de combustible al cerrar la ruta de vapor desde el tanque al
motor, en caso que un vehiculo vuelque.

+ La vdlvula de alivio de vacio de presion—La vdlvula de alivio de vacio de presién abastece la
ventilacién del exceso de presién y vacio del tanque de combustible. La vdlvula estd ubicada en el
tapon de llenado de combustible.

+ El conducto de recirculacion de vapor—El conducto de recirculacién de vapor se utiliza para
transportar vapor del tanque de combustible a la parte superior del tubo de llenado al llenar el
tanque para reducir la carga de vapor en el depésito de EVAP.

Conductos y manqueras de EVAP




El conducto de EVAP se extiende desde la vdlvula de ventilacién del tanque de combustible, al depdsito
de EVAP y hacia dentro del compartimiento del motor. El conducto de EVAP estd hecho de nilény se
conecta al depésito de EVAP con un conector de conexion rdpida.

Riel de inyectores

El riel de inyectores consiste de 3 partes:

+ El tubo que transporta combustible a cada inyector
+ El puerto de prueba de presién de combustible

+ Seis inyectores de combustible individuales

El riel estd montado en el miltiple de admision y distribuye el combustible a cada cilindro a través de
los inyectores individuales.

Inyectores de combustible

El inyector de combustible es un dispositivo solenoide que el ECM controla. Cuando el ECM energiza la
bobina del inyector (4), una vdlvula de bola normalmente cerrada (1) se abre para dejar que el
combustible fluya después de una placa de control (3) a la salida del inyector. La placa de control tiene
agujeros que controlan el flujo de combustible para generar un patrén de pulverizador cénico doble de
combustible atomizado con precision en la salida del inyector (2). El combustible de la salida se dirige
hacia ambas vdlvulas de admision, ocasionando que el combustible se evapore mds antes de ingresar a la
cdmara de combustidn.



Los inyectores de combustible ocasionardn varios problemas de maniobrabilidad si ocurren los
siguientes problemas:

+ Si los inyectores no se abren
+ Si los inyectores se atascan en abierto
+ Si los inyectores tiene fugas

+ Si los inyectores fienen una resistencia baja de la bobina

Relevador de la bomba de combustible

El relevador de la bomba de combustible permite que el ECM energice la bomba de combustible. El ECM
activa la bomba de combustible cuando se detectan los pulsos del sensor de posicién del cigiiefial (CKP).

Llenado del Motor

El motor se llena por medio de seis inyectores individuales, uno de cada cilindro, controlados por medio
del ECM. El ECM controla cada inyector al energizar la bobina del inyector durante un breve periodo
una vez cada revolucién del motor. EI ECM calcula cuidadosamente la longitud éste periodo breve para
distribuir la cantidad correcta de combustible para la maniobrabilidad adecuada y control de emisiones.
El periodo de tiempo cuando el inyector se energiza se llama ancho de pulso y se mide en milisegundos,
milésimas de segundo.

Mientras el motor estd funcionando, el ECM supervisa constantemente los datos y calcula de nuevo el
ancho de pulso correcto para cada inyector. El cdlculo de ancho de pulso se basa en el indice de flujo
del inyector, en la masa de combustible que el inyector energizado pasard por unidad de tiempo, el
indice de aire/combustible deseado y la masa de aire real en cada cilindro y se ajusta para el voltaje de
bateria, ajuste de combustible a largo y corto plazo. El pulso calculado estd regulado para que ocurra
cuando cada vdlvula de admisién de los cilindros se cierra para lograr mayor duracion y mds evaporacién.

Llenar el tanque durante un arranque es ligeramente diferente que llenar el tanque durante el
funcionamiento del motor. Cuando el motor empieza a girar, es posible que un primer pulso se inyecte
para el inicio de velocidad. Tan pronto como el ECM pueda determinar donde en el orden de explosién
estd el motor, el ECM empieza a pulsar los inyectores. El ancho de pulso durante el arranque se basa en
la temperatura del refrigerante y la carga del motor.

El sistema de llenado del tanque tiene varios ajustes automdticos para compensar las diferencias en el
hardware del sistema de combustible, las condiciones de manejo, el combustible utilizado y el
envejecimiento del vehiculo. La base para el control de combustible es el cdlculo de ancho de pulso que
se describe anteriormente. Incluido en este cdlculo estd un ajuste de voltaje de la bateria, el ajuste de
combustible a largo y corto plazo. El ajuste del voltaje de la bateria es necesario desde que los cambios
en el voltaje a través del inyector afectan el indice de flujo del inyector. Los ajustes de combustible a
largo y corto plazo son ajustes finos y burdos al ancho de pulso que estdn disefiados para maximizar el



control de emisiones y de maniobrabilidad. Estos ajustes de combustible se basan en la realimentacion
de los sensores de oxigeno en el flujo de escape y se utilizan Gnicamente cuando el sistema de control
de combustible estd en funcionamiento de circuito cerrado.

Bajo ciertas condiciones, el sistema de llenado de combustible APAGARA los inyectores por un periodo
de tiempo. A ésto se le llama cierre de combustible. El cierre de combustible se utiliza para mejorar la

traccion, ahorrar combustible y proteger el vehiculo bajo ciertas condiciones extremas o bruscas.

En caso de un problema interno mayor, es posible que el ECM pueda utilizar una estrategia de reserva
de combustible de modo seguro que hard funcionar el motor hasta que se pueda realizar el servicio.

Inyeccion secuencial de combustible (SFI)

El ECM controla los inyectores de combustible basdndose en la informacién que el ECM recibe de varios
sensores de informacion. Cada inyector se dispara individualmente en orden de explosion del motor, a lo
que se le llama inyeccién secuencial de combustible. Esto permite la medicion precisa de combustible a
cada cilindro y mejora la maniobrabilidad bajo todas las condiciones de manejo.

El ECM tiene varios modos de funcionamiento para el control de combustible, dependiendo en la
informacién recibida de los sensores.

Modo de arranque

Cuando el ECM detecta pulsos de referencia del sensor CKP, el ECM activard la bomba de combustible.
La bomba de combustible funciona y aumenta la presién en el sistema de combustible. Luego, el ECM
controla la temperatura del refrigerante del motor, MAF, IAT (ECT) y la sefial del sensor de posicién
del acelerador (TP) para determinar el ancho de pulso del inyector que se requiere para arrancar.

Modo para eliminar la condicion de ahogado

Si el motor tiene demasiado combustible durante el arranque y no arranca, el modo despejar ahogo se
puede seleccionar manualmente. Para seleccionar el modo despejar ahogo, empuje el acelerador a
acelerador abierto (WOT). Con ésta sefial, el ECM APAGARA por completo los inyectores y mantendrd
su etapa mientras el ECM indique una condicion WOT con la velocidad del motor abajo de 1,000 RPM.



Modo en marcha

El modo de funcionamiento tiene 2 problemas: funcionamiento de circuito abierto y funcionamiento de
circuito cerrado. Cuando se arranca el motor por primera vez y la velocidad del motor estd abajo de
480 RPM, el sistema entra en el funcionamiento de circuito abierto. En funcionamiento de circuito
abierto, el ECM ignora las sefiales de los sensores de oxigeno y calcula el ancho de pulso del inyector
requerido, basado principalmente en entradas desde los sensores MAF, TAT y ECT.

En circuito cerrado, el ECM ajusta el ancho de pulso del inyector calculado para cada banco de
inyectores, basado en las sefiales de cada sensor de oxigeno.

Modo en aceleracion

El ECM controla los cambios que hay en las sefiales del sensor TP y el MAF, para determinar cuando se
acelera el vehiculo. Entonces, el ECM aumentard el ancho de pulso del inyector para abastecer mds
combustible para obtener un rendimiento mejorado.

Modo de desaceleracion

El ECM supervisa los cambios en las sefiales del sensor MAF y TP para determinar cuando se desacelera
el vehiculo. Luego, el ECM disminuird el ancho de pulso del inyector o hasta APAGARA los inyectores
por cortos periodos de tiempo, para reducir las emisiones de escape y para obtener una mejor
desaceleracion (frenado con motor).

Modo de correccion del voltaje de la bateria

El ECM se puede compensar para mantener una maniobrabilidad aceptable del vehiculo cuando el ECM
percibe un problema de voltaje bajo de la bateria. EIl ECM se compensa al realizar las siguientes
funciones:

+ Como aumentar el ancho de pulso del inyector para mantener la cantidad correcta del combustible
suministrado

+ Cémo aumentar la velocidad a ralenti para aumentar la salida del generador



Modo de cierre de combustible

El ECM puede APAGAR completamente todos los inyectores o APAGAR selectivamente algunos
inyectores cuando se cumplen ciertas condiciones. Estos modos de corte de combustible-le permiten al
ECM que proteja al motor de dafio y fambién para mejorar la maniobrabilidad del vehiculo.

El ECM desactivard los seis inyectores bajo las siguientes condiciones:

+ El encendido este APAGADA—Evita que se active el funcionamiento del motor
+ El encendido este ON (encendida) pero sin sefial CKP—Evita llenado o disparos
* Una velocidad alta del motor—Arriba de la linea roja

* Una velocidad alta del vehiculo—Arriba de la relacién de velocidad de la llanta

* Marcha libre con el acelerador cerrado—Disminuye las emisiones y aumenta el frenado del motor.
El ECM desactivarad selectivamente los inyectores bajo las siguientes condiciones:

* La administracion de torque activada—Cambios de transmision o maniobras bruscas.

+ El control de la traccién activado—Junto con la aplicacién de los frenos delanteros



Descripcion del sistema de control de
emision evaporativa EVAP

El sistema de control de emisién de evaporacion bdsico (EVAP) utilizado es el método de
almacenamiento de depésitos de carbén. Este método transfiere el vapor del combustible desde el
tanque de combustible hasta un depésito de almacenamiento, de carbén activado, el cual guarda los
vapores cuando el vehiculo ho estd funcionando. Cuando el motor estd en marcha, el vapor de
combustible se purga del elemento de carbdn por medio de flujo de aire de admisién y se consume en el
proceso de combustidn normal.

La gasolina se evapora del flujo del tanque de combustible al fubo etiquetado TANK (tanque). Estos
vapores son absorbidos por el carbén. El médulo de control del motor (ECM) purga del depésito cuando
el motor ha estado en marcha por una cantidad de tiempo especifico. El aire se jala hacia el depésito y
se mezcla con el vapor. Luego esta mezcla se jala hacia el distribuidor de admisién.

El ECM suministra una conexidn a tierra para energizar la vdlvula solenoide de purga del depdsito de
carbdn supervisado. Esta vdlvula es de ancho de pulso modulado (PWM) o se enciende y apaga varias

veces por segundo.

Las siguientes condiciones pueden causar mal ralenti, atascamiento o mala capacidad de transmisién:

* Una vdlvula de purga del depdsito supervisada que ho funciona
* Un depésito dafiado

* Mangueras divididas, rajadas o que no estdn conectados a los tubos correspondientes

Deposito de carbon supervisado

El depésito de carbdn supervisado es un dispositivo de control de emision que contiene grdnulos de
carbén activados. El depdsito de carbédn supervisado se utiliza para guardar los vapores de combustible,
de manera que no ingresen al tanque de combustible. Una vez que se cumplen ciertas condiciones, el
ECM activa el solenoide de purga del depésito de carbén supervisado, permitiendo que los vapores de
combustible ingresen a los cilindros del motor y se quemen.



Diagrama del ruteo de mangueras del
sistema EVAP

(1) Secondary Fuel Tank Module

(2) Fuel Feed Pipe

(3) Evaporative Emissions (EVAP) Canister Purge Pipe
(4) EVAP Canister Vent Solenoid--If Equipped

(5) EVAP Canister

(6) EVAP Canister Fresh Air Inlet Pipe

(7) Fuel Filler Recirculation Pipe

(8) Primary Fuel Tank Module and Fuel Limiter Vent Valve (FLVV)
(9) EVAP Canister Vapor Recirculation Pipe

(10) Fuel Tank Pressure Sensor (FTP)--If Equipped

(11) Fuel Feed Pipe



Descripcion del sistema de entrada de
aire

El sensor MAF mide la cantidad de aire que entra al motor. La medida de flujo de aire directo es mds
exacta que la informacién de flujo de aire calculado de las otras entradas de sensor. El sensor MAF
aloja también un sensor de temperatura del aire de admision (IAT) integrado. El sensor MAF utiliza los
siguientes circuitos:

* Un circuito de voltaje de encendido
* Un circuito de sefial

+ Un circuito de tierra

+ Un circuito de sefial de IAT

* Un circuito de referencia baja de IAT

El sensor MAF que se utiliza en este vehiculo es un tipo de pelicula caliente y se utiliza con el fin de
medir la velocidad del flujo de aire. El flujo de aire a través del sensor pasa sobre un sensor de
temperatura, luego se calienta y luego para sobre otro sensor de temperatura. La diferencia en la
temperatura del aire antes y después del calefactor es medida. La diferencia de femperatura de aire
es proporcional a la cantidad de flujo de aire. Esta diferencia de temperatura de aire también permite
la determinacion de si el aire fluye en las direcciones hacia el frente o atrds. A medida que el flujo de
aire aumenta, la temperatura delta entre los dos sensores se incrementa. El sensor MAF convierte la
diferencia de temperatura en una sefial de frecuencia que supervisa el ECM. El ECM calcula el flujo de
aire con base en esta sefial.

El ECM supervisa la frecuencia de sefial del sensor MAF y puede determinar si la sefial del sensor es
muy baja o muy alta. EI ECM también puede detectar el flujo de aire que es inapropiado para una
condicion determinada con base en la frecuencia de sefial.



La herramienta de exploracion muestra el valor del sensor MAF en gramos por segundo (g/s) y hertzios
(Hz). Los valores deben cambiar preferentemente de manera rdpida en la aceleracion, pero deben
permanecer absolutamente estables en cualquier velocidad del motor determinada. Si el ECM detecta
un problema con los circuitos del sensor MAF, se establecen los siguientes DTC:

+ PO100 Circuito del sensor del flujo de aire masivo (MAF)
+ PO101 Rendimiento del circuito del sensor de flujo de aire masivo (MAF)
+ P0102 Baja frecuencia del circuito del sensor de flujo de aire masivo (MAF)

+ PO103 Alta frecuencia del circuito del sensor de flujo de aire masivo (MAF)

Solenoide de control del Miltiple de admision (IMRC)

La curva de torque caracteristica de un motor aspirado normalmente depende principalmente sobre
cémo cambie la presion promedio del motor sobre la banda de velocidad del motor. La presién promedio
es proporcional al volumen de la masa de aire que existe en el cilindro cuando la vélvula de entrada estd
cerrada. El disefio del sistema de entrada determina cudnto se puede dirigir una masa de aire en un
cilindro a una velocidad del motor determinada.

Una vélvula de control de guia del distribuidor de admision (IMRC) se utiliza para cambiar la
configuracién del maltiple de admision. Cuando la valvula IMRC esta abierta, el multiple esta
configurado para un plenum grande. Cuando la valvula IMRC esta cerrada, el distribuidor de
admision esta configurado para dos plenums pequefios. Los dos tamafios de guia del distribuidor de
admision resultan en curvas de torque diferentes que mejoran el rendimiento a velocidades del
motor altas y bajas. La valvula de IMRC esta ubicada en el distribuidor de admisién. El solenoide
de la valvula de IMRC se suministra con el voltaje de encendido y es controlado por el médulo de
control del motor (ECM). La valvula IMRC también contiene un sensor de posicion, el cual se
utiliza para detectar la posicion real de la valvula IMRC en relacion a su posicion comandada. El
ECM suministra al sensor de posicion de IMRC con un circuito de sefial de 5voltios y el sensor de
posicion utiliza un circuito de tierra comun. El sensor de posicion activa al ECM para detectar una
valvula de IMRC fisicamente dafiada o atorada.



Descripcion del Sistema de Encendido
Electronico EI

El sistema electrénico de encendido (EI) produce y controla una chispa secundaria de alta energia. Esta
chispa se usa para encender la mezcla de aire comprimido/combutible en el momento correcto. Esto
suministra un desempefio 6ptimo, economia de combustible y control de emisiones de escape. El sistema
de encendido utiliza una bobina individual para cada cilindro. Las bobinas se instalan en el centro de
cada cubierta del drbol de levas con chupones cortos integrados conectando las bobinas a las bujias de
manera directa. El médulo de control del motor (ECM) comanda a los médulos del controlador dentro de
cada bobina que se ENCIENDAN y se APAGUEN. El ECM utiliza principalmente la velocidad del motor,
la sefial del sensor MAF y la informacién sobre posicién de los sensores de posicion del cigiiefial (CKP) y
la posicion del drbol de levas (CMP). Esto controla la secuencia, el intervalo y la regulacién de la bujia. El
sistema EI consiste de los siguientes componentes:

Sensor de posicion del cigiiefial (CKP)

El sensor de posicion del cigiiefial (CKP) trabaja en conjunto con una rueda reluctora de 58 dientes en el
cigliefial. El médulo de control del motor (ECM) supervisa la frecuencia de voltaje en el circuito de sefial
del sensor CKP. Conforme cada diente de la rueda reluctora gira por el sensor, el sensor crea un pulso
de encendido/apagado digital. Esta sefial digital es procesada por el ECM. Los dientes de la rueda
reluctora estdn a 6 grados de separacién. Teniendo Unicamente 58 dientes deja un espacio de 12 grados
que estd sin corte. Esto forma un patrén indicativo que permite al ECM determinar CKP. El ECM utiliza
la sefial para determinar qué par de cilindros se aproxima al Punto Muerto Superior con base en la sefial
de CKP independiente. Las sefiales del sensor de posicion del drbol de levas (CMP) se utilizan para
determinar cual de estos 2 cilindros estd en un movimiento de explosion y cual en el movimiento de
escape. El ECM utiliza esto para sincronizar adecuadamente el sistema de ignicion, los inyectores de
combustible y el control de golpe. Este sensor se utiliza fambién con el fin de detectar un fallo de
arranque. El sensor CKP utiliza los siguientes circuitos:

« Un circuito de referencia de 5 voltios
+ Un circuito de sefial

* Un circuito de baja referencia

Sensor de posicion del arbol de levas (CMP)

Este motor utiliza 4 sensores de posicion del drbol de levas (CMP), uno para cada drbol de levas. Las
sefiales del sensor CMP son un pulso digital ON/OFF (encendido/apagado), salida de 4 veces por cada
revolucién del drbol de levas. El sensor de CMP no afecta directamente el funcionamiento del sistema
de encendido. El médulo de control del motor (ECM) utiliza la informacién del sensor CMP para
determinar la posicién de los 4 drboles de levas, con respecto a la posicién del cigiiefial. Al supervisar



las sefiales de posicidn del cigliefial (CKP) y CMP el ECM pueda regular con precisién el funcionamiento
de los inyectores de combustible. El ECM suministra al sensor CMP con un circuito de referencia de 5
voltios y un circuito de baja referencia. Las sefiales del sensor CMP son una entrada al ECM. Estas
sefiales se utilizan también para detectar la alineacién del drbol de levas con el cigiiefial.

Bobinas de Encendido

Cada bobina de encendido contiene un médulo de control de estado sélido como su elemento principal
(transistor piloto). El médulo de control del motor (ECM) indica al controlador de la bobina para que
inicie el evento de activacion al aplicar voltaje del circuito de control de ignicién (IC) por el dngulo de
parada o tiempo adecuado. Cuando se suprime el voltaje, la bobina hace explotar la bujia. Las bobinas de
la ignicion utilizan los siguientes circuitos:

* Un circuito de suministro de voltaje de la ighicién
* Un circuito IC

- Dos circuitos de tierra

Méddulo de control del motor (ECM)

El mddulo de control del motor (ECM) controla todas las funciones del sistema de encendido y corrige
constantemente la regulacién de la chispa. EI ECM supervisa la informacién de varias entradas del
sensor que incluyen los siguientes componentes:

+ El sensor de posicién de la mariposa (TP)

+ El sensor de temperatura del refrigerante del motor (ECT)

+ El sensor de flujo mdsico de aire (MAF)

+ El sensor de la temperatura del aire en la admisién (IAT)

- El sensor de velocidad del vehiculo (VSS)

+ Sensores de informacidn de la posicién de velocidad de la transmision o del rango
+ Sensores de cascabeleo del motor (KS)

+ Sensor de presién de ambiente (BARO)



Descripcion sistema de control de
detonacion KS

Puede diaghosticar todos los sensores y la mayoria de los circuitos de entrada con una herramienta de
exploracién. Dentro de esta seccién hay una breve descripcién sobre como utilizar una herramienta de
exploracién donde sea posible para diagnosticar estos circuitos. Puede utilizar también la herramienta
de exploracion para comparar los valores para un motor que estd funcionando normalmente con el motor
que estd diagnosticando.

El sistema de sensor de golpe (KS) detecta el pistoneo o autoencendido del motor. El ECM retrasard la
regulacion de la chispa con base en las sefiales del sistema de KS. El KS produce un voltaje de AC que se
envia al médulo de control del motor (ECM). La cantidad de voltaje de CA producida es proporcional a la
cantidad del golpe.

El ECM supervisa el voltaje de los sensores después de cada cilindro se enciende.

Si ocurre una detonacién o pistoneo en cualquiera de los cilindros, el encendido serd retardado para ese
cilindro determinado. Si luego se detienela anomadlia, el encendido se restablecerd a lo que era antes en
pasos.

De continuar la detonacidn o pistoneo en el mismo cilindro a pesar de que el encendido se ha retardado,
el ECM retrasard lo retarazard unos pasos adicionales, y asi sucesivamente, hasta que exista un mdximo
de 12 grados de retardo. El encendido también serd retardado en temperaturas de ambiente altas para
contrarrestar las tendencia de golpes provocadas por las temperaturas de aire de admision altas.

Si algln sensor del banco 1 o banco 2 deja de trabajar, o si ocurre un problema de circuitos interno, la
regulacion del encendido utilizard entonces una estrategia predeterminada. La estrategia
predeterminada retrasard la ignicion la cantidad mdxima permitida para proteger el motor de un posible
dafio.



Ubicacion de componentes



UBICACION DE COMPONENTES

EN EL MOTOR - Ramal de cables principal

(1) Ventilador de enfriamiento Principal

(2) Ventilador de enfriamiento Auxiliar

(3) Sensosr MAF

(4) Sensor HO2S Banco 2 Sensor 2

(5) Interruptor luz de retroceso ( Transmision Manual)
(6) Interruptor Park/Neutral (Transmision Automatica)
(7) Sensor VSS

(8) Transmision

(9) Bloque de fusible debajo del Capo

(10) Engine Control Module (ECM)

(11) Sensor ECT



Sistema de encendido - bobinas y bujias

14 15

(1) Cubierta del drbol de levas, banco 2

(2) Empaque de la cubierta del drbol del levas, banco 2

(3) Cubierta del drbol de levas, banco 1

(4) Empaque de la cubierta del drbol del levas, banco 1

(5) Sello del puerto de la bujia de la cubierta del drbol de levas
(5) Sello del puerto de la bujia de la cubierta del drbol de levas
(6) Perno de la cubierta del drbol de levas

(6) Perno de la cubierta del drbol de levas

(7) Aislante del perno de la cubierta del drbol de levas

(7) Aislante del perno de la cubierta del drbol de levas

(7) Aislante del perno de la cubierta del drbol de levas

(8) Inserto de rosca de perno de la bobina de la ighicién

(9) Tapdn de llenado de aceite

(10) Empaque del anillo de llenado de aceite

(10) Empaque del anillo de llenado de aceite

(11) Conector PCV de la cubierta del drbol de levas, banco 2
(12) Orificio del conector PCV de la cubierta del drbol de levas, banco 1
(13) Empaque de anillo de conexién PCV de la cubierta del drbol de levas, banco 2
(14) Bobina ignicién

(15) Perno de la bobina de encendido

(15) Perno de la bobina de encendido

(16) Bujia

(16) Bujia



Conjunto Multiple de Admision

(1) Tapa mdltiple superior

(2) Conjunto del cuerpo de la mariposa

(3) Empaque del Mdltiple de admisidn superior

(4) Arnés de cableado del inyector de combustible

(B) Riel de Inyectores

(6) Inyector

(7) Mdltiple de admision inferior

(8) Empaque Mdiltiple de admisién inferior a la culata de cilindro
(9) Vdlvula de control del mdltiple de admisién (IMTC)



Cubierta delantera del motor

(1) Clavija de guia de la cubierta delantera del motor

(2) Perno de la cubierta delantera del motor, M10

(3) Cubierta delantera del motor

(4) Empaque de la cubierta delantera del motor

(5) Perno de la cubierta delantera del motor, M8

(6) Sello de la cubierta delantera del motor

(7) Ensamble de la bomba del refrigerante

(8) Perno de la bomba del refrigerante

(9) Empaque Bomba Refrigerante

(10) Polea de la bomba del refrigerante

(11) Perno de la polea de la bomba del refrigerante

(12) Balanceador del cigiiefial

(13) Perno del balanceador del cigliefial

(14) Sensor de posicién del drbol de levas

(15) Empaque de anillo del sensor de posicién del drbol de levas

(16) Perno del sensor de posicién del drbol de levas

(17) Vdlvula solenoide del actuador de posicion del drbol de levas

(18) Perno de la vdlvula solenoide del actuador de posicién del drbol de levas
(19) Sello de la vdlvula del solenocide del actuador de posicién del drbol de levas



Componentes de la cadena de tiempo

(1) Rueda dentada del cigiiefial

(2) Guia de la cadena de tiempo primaria inferior

(3) Tensionador de la cadena de tiempo primaria

(4) Perno del tensor de la cadena de tiempo primaria

(5) Perno de guia de la cadena de tiempo primaria inferior

(6) Cadena primaria de regulacién de tiempo

(7) Guia de la cadena de tiempo primaria superior

(8) Perno de guia de la cadena de tiempo primaria superior

(9) Perno de la rueda dentada del eje de transmisién intermedio del drbol de levas
(10) Rueda dentada del eje de transmisién intermedio del drbol de levas, banco 2
(11) Rueda dentada del eje de transmision intermedio del drbol de levas, banco 1
(12) Cadena de tiempo secundaria, banco 2

(13) Guia de la cadena de tiempo secundaria, banco 2

(14) Perno de guia de la cadena de tiempo secundaria, banco 2

(15) Zapata de la cadena de tiempo secundaria, banco 2

(16) Perno de la zapata de la cadena de tiempo secundaria, banco 2

(17) Tensor de la cadena de tiempo secundaria, banco 2

(18) Perno del tensor de la cadena de tiempo secundaria, banco 2

(19) Empaque del tensor de la cadena de tiempo secundaria, banco 2

(20) Cadena de tiempo secundaria, banco 1

(21) Guia de la cadena de tiempo secundaria, banco 1

(22) Perno de guia de la cadena de tiempo secundaria, banco 1



(23) Zapata de la cadena de tiempo secundaria, banco 1

(24) Perno de la zapata de la cadena de tiempo secundaria, banco 1
(25) Tensor de la cadena de tiempo secundaria, banco 1

(26) Perno del tensor de la cadena de tiempo secundaria, banco 1
(27) Empaque del tensor de la cadena de ftiempo secundaria, banco 1
(28) Actuador de posicidn del drbol de levas de escape, banco 2
(29) Actuador de posicidn del drbol de levas de admisidn, banco 2
(30) Perno del actuador de posicion del drbol de levas

(30) Perno del actuador de posicion del drbol de levas

(30) Perno del actuador de posicion del drbol de levas

(30) Perno del actuador de posicion del drbol de levas

(31) Actuador de posicién del drbol de levas de escape, banco 1
(32) Actuador de posicidn del drbol de levas de admisidn, banco 1



Sistema Entrada de Aire

(1) Caja superior del depurador de aire

(2) Sello del elemento de depurador de aire

(3) Elemento limpiador de aire

(4) Ensamble del tubo de respiracion del depurador de aire
(5) Ducto de aire de admisién inferior

(6) Sello del ducto del resonador del depurador de aire

(7) Ensamble del ducto del resonador del depurador de aire
(8) Resonador delantero del depurador de aire

(9) Sello del resonador del depurador de aire

(10) Resonador trasero del depurador de aire

(11) Caja inferior del depurador de aire

(12) Ensamble del sensor de flujo de aire masivo (MAF)
(13) Manguera del codo de salida del depurador de aire

(14) Ducto de admisién de aire

(15) Manguera de PCV



Punto de partida y verificacion del
diagndstico



Punto partida del diagndstico - controles
motor

Inicie el diagnéstico del sistema con Verif systema diagndstico - Vehiculo . La verificacion del sistema
de diagndstico - vehiculo proporcionard la siguiente informacién:

* Laidentificacion de los médulos de control que dirigen el sistema.
* La capacidad de los médulos de control para comunicarse a través del circuito de datos seriales.

+ La identificacion de cualquier DTC almacenado y el estado de los cddigos

El uso de la verificacion del sistema de diagndstico - vehiculo identificard el procedimiento correcto
para diagnosticar el sistema y donde se ubica el procedimiento.



Verificacion del sistema de diagnéstico
del Vehiculo

Descripcion de la prueba

Los nimeros de abajo se refieren a los nimeros de pasos de la tabla de diagnéstico.

1. Este paso asegura que la bateria y los sistemas de tierra y energia primaria del vehiculo estdn
funcionando correctamente.

3. La falta de comunicacion puede ser debido a un mal funcionamiento determinado de un circuito
de datos seriales. El vinculo para la herramienta de exploracién no se comunica con clase 2 El
dispositivo proporcionard una lista de médulos y el vinculo de diagndstico sin comunicacién de la
red de datos asociada.

4. Un médulo que estd funcionando en el modo de potencia incorrecto con base en la posicion de la
llave puede ocasionar otros sintomas del vehiculo y que se establezca un DTC. El vinculo a Falta
de correlacién del modo de energia corregirad la condicién antes de revisar los DTC del médulo o
sintfomas.

8. Este paso asegura que todos los DTC de comunicacién del eslabdn de datos estén diagnhosticados
antes que los DTC a nivel del sistema.

9. Este paso asegura que todos los DTC internos de la unidad de control electrénico (ECU) estén
diagnosticados antes que otros DTC a nivel del sistema.

10. Este paso asegura que todos los DTC de voltaje del dispositivo estén diagnosticados antes que
los otros DTC a nivel del sistema.

Paso Accion Si No

Realice las siguientes inspecciones preliminares:

+ Aseglrese de que la bateria esté totalmente
cargada. Consulte Inspec/prueba bateria

* Aseglrese de que los cables de la bateria estén
limpios y apretados.

1 * Inspeccione si hay fusibles abiertos.

- Inspeccione los sistemas a los que es fdcil
obtener acceso o los componentes visibles del
sistema por si hay dafio o problemas obvios que
pudieran ocasionar el sintoma.

+ Aseglrese de que las conexiones a tierra estén El sistema estd | Dirijase al paso
limpias, apretadas y en la ubicacién correcta. bien 2
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+ Inspeccione los dispositivos de mercado
secundario que pudieran afectar el
funcionamiento del sistema. Consulte Rev acces

posterior venta
+ Busque boletines de servicio que apliquen.

¢Encontrd y corrigié la condicion?

Instale una herramienta de exploracidn.

¢La herramienta de exploracion se pone en marcha?

1. Active el encendido, con el motor apagado.

2. Intente establecer comunicacién con todos los
médulos de control en el vehiculo. Consulte
Referencias médulo control

¢Se comunica la herramienta de exploracién con todos
los médulos de control del vehiculo esperados?

Importante:

* Abra la puerta del conductor durante el siguiente
paso para asegurarse de que el modo de
alimentacién de accesorios retenido (RAP) esta
inactivo (si posee).

* Podria arrancarse el motor durante el siguiente
paso. Apague el motor en cuanto haya observado
el modo de energia del cigiiefial.

1. Acceso al pardmetro del interruptor de la
ignicién en la herramienta de exploracién.

2. Gire el interruptor de la ignicién, accione el
interruptor de modo de la ignicidn, a través de
todas las posiciones mientras observa el
pardmetro del interruptor.

¢Coincide la lectura del pardmetro en la herramienta
de exploracion con la posicion del interruptor de la
ignicion para las cuatro posiciones?

Intente arrancar el motor.

¢El motor tiene marcha?

Intente arrancar el motor.

¢El motor arranca y funciona a marcha minima?

Importante: No borre ningin DTC a menos que lo
indique un procedimiento de diagnéstico.

Utilice las selecciones correctas de la herramienta de
exploracién a fin de obtener los DTC para cada uno de

Dirijase al paso 3

Dirijase al paso 4

Dirijase al paso 5

Dirijase al paso 6

Dirijase al paso 7

Dirijase al paso 8

Dirijase a
Herram explor
no energiza

Dirijase a
Referencias
mddulo control

Dirijase a
Sintomas -
motor eléct
Dirijase a
Sintomas -
motor eléct
Dirijase a
Sintomas -
Vehiculo

Dirijase al paso
12
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los médulos de control.

¢La herramienta de exploracion muestra algin DTC?

¢Despliega la herramienta de exploracién algin DTC
que empiece con un "U"?

Importante: Si se visualiza alguno de estos DTC,
diagnostiquelos antes de diagnosticar cualquier otro
DTC o sintoma.

¢Muestra la herramienta de exploracién el DTC B1000,
B1001, B1004, B1007, B1009, B1013, €0550, P0O601,
P0602, PO603, PO604, PO605, PO606, PO607, PO6OD,
PO60E, P1600, P1621, P2107, P2108 6 P2610?

Importante: Si se visualiza alguno de estos DTC,
diagnostiquelos antes de diagnosticar cualquier otro
DTC o sintoma.

¢Muestra la herramienta de exploracién el DTC B1370,
B1390, 1385, B1420, C0896, P0560, P0562 6 P0563?

Importante: Si cualquiera de los DTC restantes son
DTC del tren motriz, seleccione Capturar informacién
para almacenar la informacion de DTC del tren motriz
con una herramienta de exploracién.

Si hay mdltiples DTC almacenados, diagnostique los
DTC en el siguiente orden:

1. Los DTC del nivel del componente, tales como
los DTC sensores, los DTC de solenoide y los
DTC del relevador

2. DTC de nivel del sistema, como DTC de fallo de
arranque, DTC del sistema de emisién de gases
(EVAP) y DTC del ajuste de combustible

Diagnostique los DTC restantes.

CEl interés del cliente es con la prueba
Inspeccién/mantenimiento (I/M)?

Dirijase a Lista
Cédigos averia

diagndstico (DTC) |Dirijase al paso
- Vehiculo 9

Dirijase a Lista

Cédigos averia

diagnéstico (DTC) Dirijase al paso
- Vehiculo 10

Dirijase a Lista

Cédigos averia

diagnéstico (DTC) | Dirijase al paso
- Vehiculo 1

Dirijase a Lista
Cédigos averia
diagndstico (DTC)

- Vehiculo -

Dirijase a
Dirijase a Explic Sintomas -
horario servicios |Vehiculo




Diagramas Eléctricos
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Lista de datos del
explorador



Lista de Datos de la herramienta

exploradora

Scan Tool Parameter

Data List

Parameter Range/Units

Typical Data

Values

Engine Idling/Radiator Hose Hot/Park or Neutral/Closed Loop/Accessories Off

5-Volt Reference 1, 2, or | EVAP, IGN, IND, TAC,

3 Circuit Status

AJ/C Disengage 1-8
History

AJ/C High Side Pressure
AJ/C High Side Pressure
AJ/C Off for WOT

A/C Pressure Disable
AJ/C Relay Circuit Status
A/C Relay Command
AJ/C Request Signal

Air Flow Calculated

Air Fuel Ratio

Ambient Air
Temperature

APP Indicated Angle

APP Sensors

APP Sensor 1

APP Sensor 2

APP Sensor 1 and 2

BARO

BARO

Brake Pedal Signal
Status

Calculated ECT - Closed
Loop Fuel Control

Calculated ECT -
Thermostat Diagnosis

Calc. TWC Temp. Bank

CH
Cooling/HVAC

Cooling/HVAC
Cooling/HVAC
Cooling/HVAC
Cooling/HVAC
Cooling/HVAC

Eng, TAC, CH, IND, MF

Cooling/HVAC

ENG, EVAP, FT, HOZ2S,

IND, MF, TAC
ENG, FT, HOZ2S, IND

ENG, EVAP

CMP,CT, Eng, ET,
EVAP, FT, HO2S, Ign,
IND, MF, TAC, Trans

TAC
TAC
TAC
TAC

CMP , Eng, EVAP, FT,
HO2S, Ign,IM, IND,
Trans

IND

CT, Eng, ET, TAC, Trans

CH

CH

FT, MF

OK/Fault

Reason for A/C
Disengagement
0-5 Volts
kPa/psi
Yes/No
Yes/No
OK/Fault/Indeterminate
On/Off
Yes/No

g/s
14.7:1

°CI°F

0-100%

0-100%
0.9-4.5 Volts
0.40-2.25 Volts
Agree/Disagree

65-104 kPa (8-16 psi)

Volts

Valid/Invalid

Temperature

OK

Varies

Varies
Varies
No
No
OK
Off
No

Varies

Varies

0%

0%
1 Volt
0.4 Volt
Agree

Varies with
altitude

Varies

Valid

-39 to +40°C (-38 to +104°F) | 40°C (104°F)

-39 to +140°C (-38 to +284°F) | 89°C (192°F)

Varies



1 and 2 Sensor 1 and 2

Catalytic Converter
Protection Active

Catalyst Monitor
Complete This Ignition

Catalyst Monitor
Enabled this Ignition

CKP Resync Counter
CKP Active Counter

CMP Sensor

Cold Startup

Crank Request Signal
Cruise Control Active
Cruise Control Active

Cruise Disengage 1-8
History

Cruise Inhibited
Cruise On/Off Switch

Cruise Resume/Accel.
Switch

Cruise Set/Coast Switch

Cylinder 1-6 IC Circuit
Status

Cylinder 1-6 Injector
Circuit Status

Cylinder 1-6 Knock
Retard

Decel. Fuel Cutoff

Desired Exh. CMP Bank
lor2

Desired Idle Speed

Desired Int. CMP Bank
lor2

Distance Since DTC
Cleared

DTC Set This Ignition

EC Ignition Relay
Command

EC Ignition Relay
Circuit Status

EC Ignition Relay

FT, HO2S

CMP, IGN, MF

ENG, EVAP, IM
ET
ENG, TAC
CT, Eng, IPC, TAC,

CT

CT
CT

CT
CT
MF

MF

Ign
Eng, FT, HO2S
CMP

Eng, EVAP, CMP, CT,
IND

CMP

ENG
Eng

Eng, ET,TAC

ET

Eng, TAC, ET

Yes/No
Yes/No

Yes/No

Counts
Counts

RPM

YES/NO
Yes/No
Active/lnactive
Yes/No

Reason

Yes/No
On/Off

ON/OFF
ON/OFF

OK/Fault/Indeterminate
OK/Fault/Indeterminate

Degree
Active/lnactive

Degree
0-7,000 RPM
Degrees

Miles/Kilometers
Yes/No

On/Off

OK/Fault/Indeterminate

0-25.5 Volts

No
Varies

Varies

0 Counts
0 Counts

Engine idle
speed

Varies
No
Inactive
No

Varies

No
Off

OFF
OFF
OK

OK

0 Degrees
Inactive

Varies
650 RPM
Varies

Varies
No

On

OK
12.0-



Feedback Signal

ECM in VTD Fail
Enable ET
ECT Sensor ALL
CH, CMP, Eng, EVAP,
Engine Load FF, FR, FT, ,HOZ2S, Ign,

IND, MF, TAC, Trans

Engine OFF EVAP Test

Conditions Met EVAP

Engine Off Time EVAP, IM
Engine Oil Life CMP, IPC
Remaining

Engine Oil Pressure IPC

Sensor

Engine Oil Pressure CMP, Eng, ET, IPC, MF,
Sensor

Engine Oil Temperature CH, CMP, IPC
Calculated

Eng, Ign, EVAP, FT,

HO2S, IM, MF, TAC,

CMP, CH, CT, IND,
Trans

CH, CMP, CT, Eng, ET,
EVAP, FF, FR, FT,
,HO2S, Ign, IND, IPC,
MF, TAC, Trans

Engine Run Time

Engine Speed

EVAP Fault History EVAP
EVAP Monitor IM
Complete This Ignition
EVAP Monitor Enabled

. - M
This Ignition
EVAP Purge Solenoid EVAP

Circuit Status

EVAP Purge Solenoid Eng, EVAP, FT, H02S

Command

Exh. CMP Angle Bank 1 CMP
or2

Exh. CMP Bank 1 or

Bank 2 Active Counter CMP, IGN
Exh. CMP Bank 1 or 2 CMP

Command

14.5 VVolts
Yes/No No
-39°C to +140°C (-38°F to Varies
+284°F)
25-45% - Idle
- 0,
0-99% 40-60% -
2500 RPM
Yes/No Varies
0:00:00 Seconds Varies
% Varies
1-5 Volts Varies
kPa/psi Varies
°C (°F) Varies
0:00:00 Varies
RPM 575-700 RPM

Vacuum/Purge Valve
Leak/Small Leak/Weak
Vacuum/No Test Result

No Test Result

Yes/No Varies
Yes/No Varies
OK/Fault/Indeterminate OK
0-100% Varies
Degrees Varies
Counts Varies
0-99% Varies



Exh. CMP Angle Bank 1
or 2 Variance

Exh. CMP Solenoid Bn.
1 or 2 Circuit Status

FC Relay 1 Circuit
Status

FC Relay 2 and 3 Circuit
Status

FC Relay 1 Command

FC Relay 2 and 3
Command

Fuel Level Sensor Left
Tank (Secondary) Fuel
Level Sensor Right Tank
(Primary)

Fuel Pump Relay Circuit
Status

Fuel Pump Relay
Command

Fuel Tank Level
Remaining

Fuel Tank Rated
Capacity

Fuel Trim Learn

GEN L-Terminal Signal
Command

Generator F-Terminal
Signal

HO2S Bank 1 or 2
Sensor 1

HO2S Bank 1 or 2
Sensor 2

HO2S Heater Monitor
Complete This Ignition

HO2S Heater Monitor
Enabled This Ignition

HO2S Htr. Bn. 1 or 2
Sensor 1 or 2 Circuit
Status

HO2S Bank 1 or 2
Sensor 1 or 2 Heater
Command

HO2S Bank 1 or 2
Sensor 1 or 2 Heater
Command

CMP
CMP
CH

CH
CH
CH

EVAP

Eng

Eng

Eng, EVAP, FT, IM, IPC
MF,

EVAP
FT
ET

ET

Eng, EVAP, FT, HOZ2S,
IND

Eng, EVAP, FT, HOZ2S,
IND

IM

IM

HO02S

HO2S

HO2S

Degrees

OK/Fault/Indeterminate

OK/Fault/Indeterminate

OK/Fault/Indeterminate
On/Off
On/Off

0-5 Volts

OK/Fault/Indeterminate

On/Off

Liter/Gallon/Percent

Liter/Gallon
Enabled/Disabled
ON/OFF

0-100%

Lambda

0-1,006 mV

Yes/No

Yes/No

OK/Fault/Indeterminate

0-99%

ON/OFF

Varies
OK
OK

OK
Varies

Varies

Varies

OK
On

Varies

19.9 Gallons
(75.3 Liters)

Enabled
ON

Varies

1.0 Lambda

Varies 400-
700 mV

Varies

Varies

OK

Varies

ON



HO2S/02S Monitor
Complete This Ignition

HO2S/02S Monitor
Enabled This Ignition

HO2S Sensing Element
Bn. 1 or 2 Sensor 1

HO2S Sensing Element
Bn. 1 or 2 Sensor 2

IAT Sensor

Ignition Off Time
Ignition 0 Signal

Ignition 1 Signal
Ignition 1 Signal
IMRC Solenoid Circuit
Status

IMRC Solenoid
Command

Initial Brake Apply
Signal
Injector 1-6 Command

Injector 1-6 Disabled
Due to Misfire

Int. CMP Angle Bank 1
or 2

Int. CMP Bank 1 or
Bank 2 Active Counter

Int. CMP Angle Bank 1
or 2 Variance

Int. CMP Bank 1 or 2
Command

Int. CMP Solenoid Bn. 1

or 2 Circuit Status

Knock Detected Cyl.1-6

Knock Retard
KS 1 or 2 Signal

Long Term FT Bank 1
or Bank 2

HO2S

HO2S

CH, CMP, Eng, EVAP,
FF, FR, FT, HO2S, Ign,
IM, IND, MF,
TAC,Trans

ENG, EVAP, IM

Eng, ET, Ign, IM, IPC,
TAC

ALL
Eng, ET, EVAP

IND

IND

CT, Eng, ET, IM, TAC,
Trans

FT, MF

FT, MF
CMP
CMP, IGN
CMP
CMP

CMP

IGN
Ign
Ign

CMP, ENG, EVAP, FT,

HO2S

Yes/No

Yes/No

Ohms

Ohms

-39° to +140°C (-38° to
+284°F)

0:00:00
On/Off

Volts
On/Off

OK/Fault/Indeterminate
On/Off

Applied/Released
ms

YES/NO
Degrees
Counts
Degrees
0-99%

OK/Fault/Indeterminate

YES/NO
Degrees
Volts

-100 to +100%

Varies

Varies

70-90 Ohms

Depends on
Temperature

20-300 Ohms
Depends on
Temperature

Varies

Varies
On

B+
On

OK
Off

Released
Varies

NO
Varies
Varies
Varies
Varies

OK

NO
Varies
Varies

7-9%



Loop Status Bn 1 or 2 Eng, EVAP, FF, FR, FT,

Sen. 1 HO2S,

Loop StatusBnlor2 | Eng, EVAP, FF, FR, FT,
Sen. 2 HO2S,
LTFTBn.1orBn.2

Idle/Decel. Eng, EVAP, FT, HO2S

MAF Performance Test IND, TAC

CMP, Eng, EVAP, FF,

MAF Sensor FR, FT, HOZ2S, Ign, IND,
MF, TAC, Trans

MAF Sensor IND

MIL Circuit Status Eng, IPC

MIL Command Eng, IPC, IM

CMP, Eng, EVAP, FF,
FR, FT, IM, HOZ2S, Ign,
IND, MF, TAC, Trans

Mil Requested by DTC

Mileage Since DTC

First Failure FF,FR
Ml.leage Since DTC Last FF. FR
Failure

Mileage Since MIL FF. FR
Requested

Misfire Current Cyl. 1-6 MF
Misfire History Cyl. 1-6 MF
Moderate Brake Apply CT. TAC
Signal

PNP Switch Eng

Power Enrichment Eng, FT, HO2S, MF

Reduced Engine Power TAC
RyS Disable 1-8 e
History
Short Term FT Bank 1 | Eng, EVAP, FT, HO2S,
or Bank 2 FF, FR

Eng, Ign, FT, HO2S, MF,
Spark CH, CT, IND, FF, FR
Starter Relay Circuit ET
Status
Starter Relay Command CT,ET

Start Up ECT CH, EVAP, HOZ2S, IM

Start Up IAT CH, EVAP, HOZ2S, IM

Stoplamp Pedal Switch CT, ET, IM, TAC

Open Loop/Closed Loop
Open Loop/Closed Loop

-100% to +100%

OK/Fault
0-655 g/s

0-9999 Hz
OK/Fault/Indeterminate
On/Off

Yes/No

km - miles
km - miles

km - miles

0-255 Counts
0-65,535 Counts

Applied/Released

Park/Neutral/In Gear
Active/lnactive
Active/lnactive

None
-25% to +25%
-20 to +40 Degrees

OK/Fault/Indeterminate

On/Off

-39° t0 +140°C (-38° to
+284°F)

-39° to +140°C (-38° to
+284°F)

Applied/Released

Closed Loop
Open Loop

0%

OK
3.4-6.3 g/s

2000-2300 Hz
OK
Off

No

Varies
Varies

Varies

0
0

Released

P/N
Inactive
Inactive

Varies
-3% to +3%
2-10 Degrees

OK
Off

Varies

Varies

Released



System Power Mode

TAC Forced Engine
Shutdown

TAC Motor

TAC System Learned
Counts

TCC Status

TCM Requested Torque
TCM Torque Increase
TCS Torque Increase

TCS Torque Reduction
Active

TCM Torque Reduction
Active

TCS Torque Delivered
Signal

TCS Torque Request
Signal

Total Fuel Trim Avg.
Bank 1 or Bank 2

Total Knock Retard
Total Misfire Count
TP Desired Angle

TP Indicated Angle
TP Performance Test
TP Sensor 1

TP Sensor 1 Learned
Minimum

TP Sensor 2

TP Sensor 2 Learned
Minimum

TP Sensors 1 and 2
Traction Control Status

Vehicle Speed Sensor

Volumetric Efficiency

Eng, ET, EVAP, TAC

TAC
TAC
TAC

MF
Trans
CT, TAC, Trans
CT, TAC

CT, TAC, Trans
CT, TAC, Trans
CT, TAC
CT, TAC, Trans

EVAP, FT, HO2S

IGN, CH
MF
Eng, EVAP, TAC

CMP, CT, Eng, EVAP,
FT, ,FF, FR, HOZ2S, Ign,
IND MF, TAC, Trans

IND, TAC, FT

TAC

TAC
TAC
TAC
TAC
TAC,CT

All

Eng, Ign, EVAP, FT,
HO2S, MF, TAC, CMP,
CH, Trans

Off, Accessory, RAP, Run, or

Crank Request
YES/NO
Enabled/Disabled
0-11 Counts

Locked/Unlocked
N-m/lb ft
Yes/No
Yes/No

Yes/No
Yes/No
0-100%
0-100%

-100 to +100%

Degrees
Counts
0-100%

0-100%

Active/lnactive
4.5-5.0Volts

4.0
0-5 Volts
0-5 Volts
0-5 Volts

Agree/Disagree
Active/lnactive
Km/h

mph

0-100%

Run

NO
Enabled
11

Unlocked
Varies
NO
NO

NO

NO

0%

90-98%

Varies

0
0
Varies

Varies

Inactive

0.5-4.50 Volts

0.5-4.50 Volts

5.0-1.0 Volts

5.0-1.0 Volts
Agree
Inactive

Varies

5-25% - Idle
and at
2,500 RPM



VTD Auto. Learn Timer
VTD Fuel Disable
VTD Fuel Enabled

VTD Fuel Disable Untill
Ign. Off

VTD Password learned

Warm Ups Since DTC
Cleared

Wide Open Throttle

ET
ET
ET

ET
ET
Eng

TAC

Active/lnactive
Active/lnactive
Yes/No

Yes/No
Yes/No
Counts

Yes/No

Inactive
Inactive
Yes

No
Yes
Varies

NO



Diagnéstico



Instrucciones del procedimiento de
diagnadstico

Tabla 1: Temperatura del sensor ECT - PCM

Lo siguiente es una vision general a las instrucciones para todas las 16 categorias que pueden incluirse
en un procedimiento de diagnéstico.

Instrucciones de diagnostico

Un vinculo a Verif systema diagnéstico - Vehiculo se proporciona aqui. Este procedimiento debe
realizarse antes de realizar otros procedimiento de diagndstico, pues esto evita malos diagnésticos en
donde hay dependencias del sistema integrado.

Un vinculo a Diagnéstico Basado Estrategia se proporciona aqui. Esto proporciona una visién general
sobre como un técnico debe diaghosticar un vehiculo.

Un vinculo a Instrucciones del procedimiento de diagndstico se proporciona aqui. Esta informacion es
una visién general de las instrucciones para todas las 16 categorias que pueden incluirse en un
procedimiento de diaghéstico.

Descriptor del DTC

Describe qué DTC se diagnostican en este procedimiento. El nimero de DTC, con Descripcién de
sintoma cuando aplica y el descriptor se copian.

Informacion de fallas de diagndstico

La tabla de Informacion de falla de diagnéstico identifica cada circuito que conforma el subsistema
eléctrico y las fallas del circuito asociadas. Los DTC y sintfomas se enumeran en la tabla para todos los
modos de falla de circuito. Esta informacion se puede utilizar para diagnosticar fallas eléctricas, o
como una ayuda visual rdpida que muestra cémo los diferentes sintomas y DTC aplican para el
subsistema que se diagnostica.



Aungue todos los DTC y sintomas se indican en esta tabla, esto no significa que se diagnosticardn en el
mismo procedimiento.

Una tabla de ejemplo de un procedimiento de temperatura del refrigerante del motor (ECT):

Corto circuito Resistencia Corto circuito Rendimiento de

Circuito a tierra abierta/alta a voltaje sefial
Sefial del sensor
del ECT PO117 PO118 PO118 P0125, PO128
Referencia baja
de ECT PO118 PO118 PO125, PO128

Datos normales de la herramienta de exploracion

La tabla de Datos de la herramienta de exploracidn tipicos identifica un pardmetro de datos de la
herramienta de exploracion y su valor en referencia a las fallas del circuito potenciales.

Una tabla de ejemplo de un procedimiento ECT:

Temperatura del sensor Corto circuito a Abierto Corto circuito a
ECT - PCM tierra voltaje
Circuito

Condiciones de funcionamiento: Motor funcionando

Rango normal del pardmetro: -32 a +130°C (-26 a +275°F)

o o o -40°C (- o o
Sefial ECT 140°C (284°F) 40°F) -40°C (-40°F)

. , _ -40°C (- o o1
Baja referencia 40°F) -40°C (-40°F)

! dafios internos al ECM pueden ocurrir si tiene corto a B+

Descripcion del sistema/circuito

La Descripcion del sistema/circuito identifica cdmo funciona normalmente un circuito/sistema.



Condiciones para ejecutar el DTC

Las Condiciones para ejecutar el DTC, identifican qué condiciones deben estar
presentas para permitir que se ejecute el diagndstico.

Condiciones para el establecimiento del DTC

Las Condiciones para establecer el DTC, identifican qué condiciones deben estar
presentes para que se falle el diagndstico y cudndo se establece el DTC.

Accion tomada cunado se establece el DTC

Las Acciones tomadas cuando se establece el DTC, identifican las acciones
predeterminadas que se toman cuando un médulo de control establece un DTC.

Condiciones para el borrado del DTC

Las Condiciones para borrar el DTC, identifican las condiciones que se deben cumplir
para borrar el DTC.

Ayudas de diagndstico

Las Ayudas de diagnéstico son sugerencias que explican otros métodos para
diagnosticar la condicion. También proporciona informacion dnica acerca del sistema
que se utiliza para ayudar al técnico a encontrar y reparar la condicion de un vehiculo.

Informacion de referencia

La Informacion de referencia incluye vinculos que proporcionan informacién adicional para el
procedimiento de diagnéstico.

Por ejemplo:

- REFERENCIA ESQUEMATICA:

+ Referencia de la vista trasera del conector

- Descrip y operacién

- Referencia sobre informacion del sistema eléctrico

* Referencia tipo DTC



+ Referencia de la herramienta de exploracion

* Herramienta especiales requeridas

Verificacion del sistema/circuito

El formato de diagnéstico no obliga a un técnico a cualquiera de las 3 categorias de diagnéstico
(Verificacién del circuito/sistema, Prueba del sistema/circuito y Prueba de componentes). Sin embargo,
realizar la categoria Verificacién del sistema/circuito de primero, ayuda en la determinacion de si la
condicion de un vehiculo es actual. Esta categoria también sirve para enrutar al técnico a otro
procedimiento de diagnéstico que deberia realizarse de primero; por ejemplo, un DTC con una prioridad
mds alta.

La Verificacion del circuito/sistema es un procedimiento no intrusivo que describe cémo verificar un
sistema o una parte de un sistema que funcione correctamente. Durante el proceso de verificacién, el
vehiculo se mantiene intacto y se prueba como un sistema completo. Esta verificacién se utiliza para
ayudar al técnico a determinar si una condicion es actual o no continua. Cuando una condicién se
determina nho continua, un técnico puede utilizar el vinculo en Referencia de informacidn eléctrica:
Verificar condiciones no continuas y conexiones deficientes .

El técnico debe poder identificar si la falla ocurre en el circuito de entrada - sefial o en el circuito de
salida - control cuando aplique. El técnico tendrd que decidir de los resultados de verificacion si el
sistema funciona correctamente o si hay que realizar mds diagnésticos en la Prueba del
sistema/circuito o Prueba de componentes.

Revision del sistema/circuito

El formato de diagnéstico no obliga a un técnico a cualquiera de las 3 categorias de diagnéstico
(Verificacién del circuito/sistema, Prueba del sistema/circuito y Prueba de componentes). Sin embargo,
comenzar con la categoria Verificacién del circuito/sistema ayuda a determinar si la condicion del
vehiculo es actual.

La Verificacion del circuito/sistema es una secuencia de prueba, de flujo positivo, paso a paso que
permite que el técnico realice cada paso de la prueba en secuencia, hasta que se detecte una falla. Si se
logra el resultado de un paso de una prueba numerada, el flujo normal es continuar con el siguiente paso
de la prueba numerado. Si el resultado de un paso de la prueba numerado no se logra, la vifieta de flecha
de reparacion () debajo de esa prueba identificard qué acciones se deben tomar.

Los Diagnésticos intrusivos se realizan para encontrar la falla del sistema. Las conexiones del arnés del
sistema estdn desconectadas del médulo o componente para probar funciones de circuitos individuales.
El mdédulo o componente se utilizard para ayudarle a verificar la funcién del circuito. Cuando una prueba
no pasa, los pasos de reparacién (0) indicardn qué fallas del circuito revisar. Por ejemplo un corto a
voltaje, corto a tierra o circuito abierto/alta resistencia.



Cuando la prueba para fallas de circuito individuales, el técnico espera incluir las inspecciones de
terminal como las superficies de conexidn y la tensién de terminal en el arnés y componente/maodulo.
Adicionalmente, un técnico puede utilizar los vinculos en Referencia de informacion eléctrica: Verificar
condiciones ho continuas y conexiones deficientes o Probar ccto .

Los madulos de control y componentes también se diagnosticardn durante estos pasos de prueba. Un
restablecimiento de un mddulo de control o componente siempre debe realizarse antes del reemplazo.
Por ejemplo, vuelva a conectar todos los componentes y médulos y restablezca el sistema para verificar
que la condicién todavia existe antes de reemplazar los médulos o componentes.

Prueba de componentes

El formato de diagndstico no obliga a un técnico a cualquiera de las 3 categorias de diagnéstico
(Verificacién del circuito/sistema, Prueba del sistema/circuito y Prueba de componentes). Sin embargo,
comenzar con la categoria Verificacién del circuito/sistema ayuda a determinar si la condicién del
vehiculo es actual.

La Prueba de componentes puede ofrecer pruebas de componentes dindmicos o estdticos. Estas pruebas
se pueden utilizar para verificar si un componente funciona correctamente para evitar el reemplazo
innecesario.

Los madulos de prueba en esta categoria ho se ofrecerdn. En la mayoria de casos, el médulo se utiliza

para verificar los circuitos de arnés en la categoria Prueba del sistema/circuito y un restablecimiento
del mddulo siempre se debe realizar antes del reemplazo.

Instrucciones de reparacion

Las Instrucciones de reparacion brindan un vinculo a Verificacion de reparacién de diagndstico . Este
vinculo describe cémo verificar que el vehiculo se repara.

Todos los vinculos a los procedimientos de Reparacion o Reemplazo se encuentran aqui.

Verificacion de la reparacion

La Verificacion de reparacion describe cémo verificar que el vehiculo se repara cuando se necesitan
instrucciones adicionales mds alld de la Verificacion de reparacién de diagnéstico.



Codigos de Falla



DTC POOO8 o POOO9

Instrucciones de diagndstico

* Realice Verif systema diagndstico - Vehiculo antes de utilizar este procedimiento de diagnéstico.

* Revise Diagndstico Basado Estrategia para obtener informacidn general sobre las técnicas de
diagnéstico.

+ Instrucciones del procedimiento de diagnéstico proporciona informacion general sobre cada
categoria de diagndstico.

Descriptores del DTC

POO08 DTC : Banco de funcionamiento del sistema de posicion del motor 1

POO09 DTC : Banco de funcionamiento del sistema de posicion del motor 2

Descripcion del sistema/circuito

El médulo de control del motor (ECM) revisa si hay una desalineacion entre ambos drboles de levas en
un banco del motor y el cigiiefial. La desalineacion podria estar en la rueda dentada intermedia para
cualquier banco o en el cigiiefial. Una vez el ECM aprende la posicién de ambos drboles de levas en un
banco del motor, el ECM compara los valores aprendidos a un valor de referencia. EIl ECM establecerd
un DTC si ambos valores aprendidos para un banco del motor exceden un umbral calibrado en la misma
direccion.

Condiciones para ejecutar el DTC

+ Los DTC P0O010, POO11, PO013, PO014, PO020, PO021, PO023, P0024, PO341, P0342, P0343, P0346,
P0347,P0348, P0O366, P0367, P0368, PO391, P0392, P0393, P2088, P2089, P2090, P2091, P2092,
P2093, P2094 y P2095 no estdn establecidos.

+ El motor estd funcionando.
* El ECM ha aprendido las posiciones del drbol de levas.

-+ EI DTC PO0O08 y POOQ9 se ejecutan continuamente una vez las condiciones anteriores se cumplen.

Condiciones para el establecimiento del DTC




El ECM detecta que ambos drboles de levas en cualquier banco del motor estdn desalineados con el
cigliefial por mds de 4 segundos o una acumulacién de 50 segundos.

Accion tomada cunado se establece el DTC

EI DTC PO008 y POO09 son DTC tipo B

Condiciones para el borrado del DTC

EI DTC POO08 y POOQO9 son DTC tipo B

Ayudas de diagndstico

- Inspeccione el motor si hay reparaciones recientes en la mecdnica del motor. Una cadena de
tiempo secundaria mal instalada podria ocasionar que se establezca este DTC.

+ Si sélo falla un actuador del drbol de levas o solenoide del actuador, no se establecerd este DTC.
Este algoritmo de diagnéstico ha sido disefiado para detectar un problema de alineacion entre la
rueda dentada intermedia primaria y la cadena de tiempo secundario o, la alineacién entre la rueda
dentada intermedia primaria y el cigiiefial. Cualquiera de las condiciones anteriores ocasionardn que
la regulacién del drbol del evas de ambas levas de un banco estén desviadas el mismo nimero de
grados.

* La presencia de los DTC PO0O08 y POOO9 junto con PO016, PO017, POO18y POO19 indica un posible
problema en la cadena de tiempo primaria y la alineacidn entre ambas ruedas dentadas intermedias
y el cigliefial. O, la rueda reluctora del cigiiefial se movié y ya no estd en referencia con el centro
muerto superior (TDC).

+ Si se observa los pardmetros actual y deseado del dngulo del drbol de levas con una herramienta de
exploracién antes de que se establezca un DTC podria ser un a ayuda para determinar si el
problema es especifico de un drbol le levas, un banco u ocasionado por un problema de regulacién
del drbol de levas primario.

Informacion de referencia




Referencia tipo DTC

Definiciones de tipo de cddigo de diagndstico de problema (DTC) del tren motriz

Referencia de la herramienta de exploracion

Referencias médulo control para obtener informacién de la herramienta de exploracion

Verificacion del sistema/circuito

Con la ignicién encendida, borre la informacion del DTC con una herramienta de exploracién.
Deje que el motor llegue a la temperatura normal de funcionamiento.

Ponga a ralenti el motor por 10 minutos o hasta que un DTC se establezca. Observe la
informacién del DTC de la herramienta de exploracién, los DTC POO08 y PO0O09 no se deben
establecer.

Accione el vehiculo dentro de las Condiciones para ejecutar el DTC para verificar que el DTC no
se restablece. Es posible que también necesite poner a funcionar el vehiculo dentro de las
condiciones capturadas en la lista de datos de registros de fallo/marco de congelacion.

Revision del sistema/circuito

1.

Inspeccione las cadenas de tiempo y los tensionadores para determinar si tienen desgaste
excesivo o estdn desalineadas.

0 Si encuentra una condicién con las cadenas de tiempo o tensores, repare como sea hecesario.
Inspeccione si la rueda reluctora del cigliefial estd mal colocada en el cigiiefial.

0 Si encuentra una condicién con el cigiiefial, repare como sea hecesario.

Instrucciones de reparacion

Realice Verificacion de reparacién de diagndstico después de haber completado el procedimiento de
diagndstico.

Ajuste tiempo drbol levas




DTC POO10, POO13, PO0O20, PO0O23,
P2088, P2089, P2090, P2091, P2092,
P2093, P2094, o P2095

Instrucciones de diagnostico

* Realice Verif systema diagndstico - Vehiculo antes de utilizar este procedimiento de diagnéstico.

+ Revise Diagndstico Basado Estrategia para obtener informacién general sobre las técnicas de
diagndstico.

+ Instrucciones del procedimiento de diagndstico proporciona informacion general sobre cada
categoria de diaghéstico.

Descriptores del DTC

DTC P0010: Banco 1 del circuito de control del actuador de posicién del drbol de levas de admision
(CMP)

DTC P0O013: Banco 1 del circuito de control del solenoide del actuador de posicidn del drbol de levas de
escape (CMP)

DTC P0020: Banco 2 del circuito de control del actuador de posicidn del drbol de levas de admisién
(CMP)

DTC P0023: Banco 2 del circuito de control del solencide del actuador de posicién del drbol de levas
de escape (CMP)

DTC P2088: Intake Camshaft Position (CMP) Actuator Solenoid Control Circuit Low Voltage Bank 1
(Banco Voltaje Bajo Circuito Control Solenoide Actuador Posicién Arbol de Levas Admisién (CMP)

DTC P2089: Banco 1 de voltaje alto del circuito de control del solenoide del actuador de posicion del
drbol de levas de admision (CMP)

DTC P2090: Banco 1lde voltaje bajo del circuito de control del solenoide del actuador de posicion del
drbol de levas de escape (CMP)

DTC P2091: Banco 1 de voltaje alto del circuito de control del solenoide del actuador de posicion del
drbol de levas de escape (CMP)

DTC P2092: Intake Camshaft Position (CMP) Actuator Solenoid Control Circuit Low Voltage Bank 2
(Banco Voltaje Bajo Circuito Control Solenoide Actuador Posicién Arbol de Levas Admisién (CMP)

DTC P2093: Banco 2 de voltaje alto del circuito de control del solenocide del actuador de posicién del
drbol de levas de admisién (CMP)



DTC P2094: Banco 2de voltaje bajo del circuito de control del solenoide del actuador de posicién del
drbol de levas de escape (CMP)

DTC P2095: Banco 2 de voltaje alto del circuito de control del solenocide del actuador de posicién del
drbol de levas de escape (CMP)

Descripcion del sistema/circuito

El sistema del actuador de posicion del drbol de levas (CMP) activa el médulo de control del motor
(ECM) para cambiar la regulacién de los drboles de levas mientras el motor estd funcionando. La sefial
del solenoide del actuador del CMP del ECM es de ancho de pulso modulado (PWM). El ECM controla el
ciclo de trabajo del solenoide del actuador de CMP al controlar la cantidad de tiempo de encendido del
solenoide. El solenoide del actuador CMP controla el avance o retardo de cada drbol de levas. El
solenoide del actuador de CMP controla el flujo de aceite que aplica la presion para avanzar o retardar
los drboles de levas.

El voltaje de la ignicién se suministra directamente al solenoide del actuador del CMP. EI ECM controla
el solenoide al conectar a tierra el circuito de control con el dispositivo de estado consistente
denominado controlador. El controlador estd equipado con un circuito de realimentacién que se detiene
a un voltaje. EI ECM puede determinar si el circuito de control estd abierto, con corto a tierra o con
corto a voltaje al supervisar el voltaje de realimentacion.

Condiciones para ejecutar el DTC

* La velocidad del motor es mayor que 80 RPM.
- El voltaje de ignicién se encuentra entre 10 y 18 voltios.

+ El ECM comandé el encendido y apagado del solenoide del actuador de CMP por lo menos una vez
durante el ciclo de ignicion.

- Los DTC P0010, PO013, PO020, PO023, P2088, P2089, P2090, P2091, P2092, P2093, P2094y P2095
se ejecutan continuamente una vez se cumplen las condiciones anteriores por mds de 1 segundos.

Condiciones para el establecimiento del DTC

PO0O10, POO13, PO0O20, POO23

El ECM detecta un circuito abierto en los circuitos del solenoide del actuador del CMP por mds de
4 segundos o una acumulacion de 50 segundos, cuando se comanda al solenoide que se apague.



P2088, P2090, P2092, P2094

El ECM detecta un corto a tierra en los circuitos del solenoide del actuador del CMP por mds de
4 segundos o una acumulacion de 50 segundos, cuando el solenoide se comanda a OFF (apagado).

P2089, P2091, P2093, P2095

El ECM detecta un corto a voltaje en los circuitos del solenoide del actuador de CMP durante mds de
4 segundos o una acumulacién de 50 segundos, cuando el solenoide se comanda a encendido.

Accion tomada cunado se establece el DTC

DTC PO010, PO0O13, PO020, PO023, P2088, P2089, P2090, P2091, P2092, P2093, P2094y P2095 son DTC
de tipo B.

Condiciones para el borrado del DTC

DTC PO010, POO13, PO020, PO023, P2088, P2089, P2090, P2091, P2092, P2093, P2094y P2095 son DTC
de tipo B.

Ayudas de diagndstico

Si el problema no es continuo, mueva los arneses y conectores relacionados, con el motor en
funcionamiento, mientras supervisa el estado del circuito del componente en la herramienta de
exploracién. El pardmetro de estado del circuito cambia de OK (bien) a Indeterminate to Fault
(indeterminado a falla) si hay una condicion con el circuito o conexidn.

Informacion de referencia

REFERENCIA ESQUEMATICA:

Esquema Controles Motor




Referencia de la vista trasera del conector

Vistas ext con comp

Descrip y operacion

Camshaft Actuator System Description

Referencia sobre informacion del sistema eléctrico

+ Probar ccto

+ Reparacidn Conector

+ Verificar condiciones no continuas y conexiones deficientes

+ Reparaciones Cableado

Referencia tipo DTC

Definiciones de tipo de cddigo de diagndstico de problema (DTC) del tren motriz

Referencia de la herramienta de exploracion

Referencias médulo control para obtener informacién de la herramienta de exploracion

Verificacion del sistema/circuito

1. Con el motor a ralenti a temperatura de funcionamiento, aumente la velocidad del motor a
2,000 RPM por 10 segundos. Los DTC P0010, PO013, P0020, P0O023, P2088, P2089, P2090,
P2091, P2092, P2093, P20940 P2095 no se deben establecer.

2. Accione el vehiculo dentro de las Condiciones para ejecutar el DTC para verificar que el DTC no
se restablece. Es posible que también necesite poner a funcionar el vehiculo dentro de las
condiciones capturadas en la lista de datos de registros de fallo/marco de congelacién.

Revision del sistema/circuito

1. Con la ignicion apagada, desconecte el conector del arnés en el solenoide del actuador de
posicion del drbol de levas (CMP) apropiado.

2. Con la ignicién en ON (ENCENDIDO), cargue la prueba para B+ entre la terminal 1 del circuito
de voltaje de la ignicion y la conexién a tierra.

0 Si es menor que el rango especificado, revise si en el circuito de voltaje de la ignicion hay un



corto a tierra o un circuito abierto/alta resistencia. Si el resultado de la prueba del circuito
es normal y el fusible del circuito de ignicion estd abierto, revise todos los componentes
conectados al circuito de ignicion y reemplace segln sea necesario.

3. Conecte un DMM, establezca un ajuste del diodo, entre la terminal del circuito de control 2y
tierra. El voltaje debe ser mayor que 2.0 voltios.

0 Si el DMM muestra OL, revise si en el circuito de control hay un corto a voltaje o un circuito
abierto/alta resistencia. Si el circuito/conexiones estd en buenas condiciones, reemplace el
ECM.

[ Si es menor que el valor especificado, revise si el circuito de control tiene un corto a tierra.
Si el circuito estd normal después de la prueba, reemplace el ECM.

5. Comande que el solenoide del actuador del CMP esté encendido y apagado con una herramienta
de exploracion. El DMM debe cambiar de mds de 2 voltios cuando se comanda a apagado a menos
de 1 voltios, cuando se comanda a encendido.

0 Si el voltaje de circuito no corresponde a los valores especificados, reemplace el ECM.

6. Sitodos los circuitos/conexiones estdn normales en la prueba, revise o reemplace el solenoide
del actuador del CMP.

Prueba de componentes

1. Con la ignicion apagada, desconecte el conector del arnés en el solenoide del actuador de
posicion del drbol de levas (CMP) apropiado.
2. Revise si hay 7-12 ohmios entre las terminales del solenoide del actuador de CMP.

0 Si no estd dentro del rango especificado, reemplace el solenoide del actuador del CMP.

3. Revise si hay resistencia infinita entre cada terminal de solenoide del actuador del CMP y la
caja del solenoide del actuador del CMP.

0 Si hay menos de resistencia infinita, reemplace la vdlvula del solenoide del actuador del CMP.

Instrucciones de reparacion

Realice Verificacion de reparacién de diagndstico después de haber completado el procedimiento de
diagndstico.

+ Reemplazo del solenoide de la vdlvula de solenoide del actuador de posicidn del drbol de levas -




Banco 1 (lado derecho) Admisidn

+ Reemplazo del solenoide de la vdlvula de solenoide del actuador de posicién del drbol de levas -
Banco 1 (lado derecho) Escape

+ Reemplazo del solenoide de la vdlvula de solenoide del actuador de posicién del drbol de levas -
Banco 2 (lado izquierdo) Admisién

Reemplazo del solenoide de la vdlvula de solenoide del actuador de posicidn del drbol de levas -
Banco 2 (lado izquierdo) Escape

Referencias médulo control para la programacién, configuracion y reemplazo del médulo de control
del motor




DTC POO11, POO14, POO21, o POO24

Instrucciones de diagndstico

* Realice Verif systema diagndstico - Vehiculo antes de utilizar este procedimiento de diagnéstico.

* Revise Diagndstico Basado Estrategia para obtener informacidn general sobre las técnicas de
diagnéstico.

+ Instrucciones del procedimiento de diagnéstico proporciona informacion general sobre cada
categoria de diagndstico.

Descriptores del DTC

DTC P0O011: Banco 1 del rendimiento del sistema de posicion del drbol de levas de admision (CMP)
DTC PO014: Banco 1 del rendimiento del sistema de posicién del drbol de levas de escape (CMP)
DTC P0021: Banco 2 del rendimiento del sistema de posicién del drbol de levas de admisién (CMP)

DTC P0024: Banco 2 del rendimiento del sistema de posicién del drbol de levas de escape (CMP)

Descripcion del sistema/circuito

El sistema del actuador de posicion del drbol de levas (CMP) activa el médulo de control del motor
(ECM) para cambiar la regulacién de los drboles de levas mientras el motor estd funcionando. La sefial
del solenoide del actuador del CMP del ECM es de ancho de pulso modulado (PWM). El ECM controla el
ciclo de trabajo del solenoide del actuador de CMP al controlar la cantidad de tiempo de encendido del
solenoide. El solenoide del actuador CMP controla el avance o retardo de cada drbol de levas. El
solenoide del actuador de CMP controla el flujo de aceite que aplica la presion para avanzar o retardar
los drboles de levas.

Condiciones para ejecutar el DTC

+ Antes de que el ECM pueda reportar que el DTC PO011, PO014, PO0210 PO024 falld, los DTC POO010,
P0O013, PO020, P0023, PO341, P0O342, P0343, P0346, P0347, P0348, PO366, P0367, PO368, P0391,
P0392, P0393, P2088, P2089, P2090, P2091, P2092, P2093, P2094y P2095 se deben ejecutar y
aprobar.

+ Los DTC PO016, PO017, PO018, PO019, PO335, PO336y PO338 no estdn establecidos.



* La velocidad del motor es mayor que 500 RPM.

* El motor debe acelerar de tal manera que el sistema del actuador de CMP sea comandado de la
posicion de estacionamiento a la posicion por fases. Esto se considera un ciclo de control de leva.
Debe haber un total de 4-10 ciclos de control de la leva por lo menos por 2.5 segundos cada uno en
la posicion en fase.

+ El motor estd funcionando por mds de 2 segundos.

+ Los DTC POO11, PO0O14, POO21y PO024 se ejecutan continuamente una vez se cumplen las
condiciones anteriores por mds de 20 segundos.

Condiciones para el establecimiento del DTC

+ El ECM detecta que la diferencia entre la posicidn del drbol de levas deseada y el dngulo de
posicion del drbol de levas real es mayor que 5 grados.

@)

+ El ECM detecta que la diferencia entre el dngulo del drbol de levas real y el dngulo de posicion
bloqueado es mayor que 1 grados.

* La condicidn existe durante mds de 4 segundos.

Accion tomada cunado se establece el DTC

Los DTC POO11, POO14, PO0O21y PO024 son DTC de tipo B ..

Condiciones para el borrado del DTC

Los DTC POO11, POO14, POO21y PO024 son DTC de tipo B .

Informacion de referencia

REFERENCIA ESQUEMATICA:

Esquema Controles Motor




Referencia de la vista trasera del conector

Vistas ext con comp

Descrip y operacion

Camshaft Actuator System Description

Referencia sobre informacion del sistema eléctrico

+ Probar ccto

+ Reparacidn Conector

+ Verificar condiciones no continuas y conexiones deficientes

+ Reparaciones Cableado

Referencia tipo DTC

Definiciones de tipo de cddigo de diagndstico de problema (DTC) del tren motriz

Referencia de la herramienta de exploracion

Referencias médulo control para obtener informacién de la herramienta de exploracion

Herramientas especiales

J 35616-200 Kit de ldmpara de prueba

Ayudas de diagnostico

+ El problema de aceite del motor tiene un mayor impacto en el sistema del actuador del drbol de
levas.

+ Es posible que una condicion de nivel de aceite bajo establezca este DTC. Es posible que el motor
necesite un cambio de aceite. Averigiie con el cliente cuando realizé el dltimo cambio de aceite.
También puede supervisar en la herramienta de exploracion el pardmetro Engine Oil Life (duracion
del aceite del motor). Recomiende al cliente que es posible que necesite un cambio de aceite.

+ Inspeccione el motor si hay reparaciones recientes en la mecdnica del motor. Un drbol de levas
instalado incorrectamente, un actuador del drbol de levas o una cadena de tiempo puede ocasionar
que se establezca este DTC.

Verificacion del sistema/circuito




Importante: El nivel de aceite del motor y la presién de aceite son importantes para el
funcionamiento correcto del sistema del actuador de posicion del drbol de levas (CMP).
Verifique que el motor tenga el nivel de aceite correcto y la presion de aceite correcta antes
de continuar con este diagnéstico.

Con la ignicién encendida, observe la informacién del DTC de la herramietna de exploracion.
Verifique que ninguno de los siguientes DTC estdn establecidos. DTC PO016, PO017, POO18,
P0O019, P0335, P0336, P0338, P0341, P0342, P0343, P0346, PO347, P0348, PO366, PO367,
P0368, P0391, P0392, P0393, PO521, PO522, PO523, P0638, P2100, P2101 o P2119.

0 Si se ha establecido alguno de los DTC, consulte Lista Cédigos averia diaghéstico (DTC) -
Vehiculo para obtener diagnésticos adicionales.

Motor a ralenti. Comande el actuador del drbol de levas sospechoso O grados a 40 grados y de
nuevo a cero mientras observa los pardmetros de variacién de dngulo CMP apropiados en la
herramienta de exploracidn. La variacion del dngulo del CMP debe ser menor que 2 grados en
cada uno de los estados comandados.

Accione el vehiculo dentro de las Condiciones para ejecutar el DTC para verificar que el DTC ho
se restablece. Es posible que también necesite poner a funcionar el vehiculo dentro de las
condiciones capturadas en la lista de datos de registros de fallo/marco de congelacion.

Revision del sistema/circuito

»

Con la ignicién apagada, desconecte el conector del arnés en el solenoide del actuador de
posicién del drbol de levas (CMP) apropiado.

Con la ignicién encendida, revise con carga si hay B+ entre la terminal del circuito de ignicion 1y
tierra.

0 Si es menor que el rango especificado, revise si en el circuito de voltaje de la ignicién hay un
corto a tierra o un circuito abierto/alta resistencia. Si el resultado de la prueba del circuito
es normal y el fusible del circuito de ignicion estd abierto, revise todos los componentes
conectados al circuito de ignicidon y reemplace segtn sea necesario.

Importante: Utilice el kit de Ldmpara de prueba J 35616-200 para esta prueba. Si J 35616-
200 no estd disponible , utilice una ldmpara de prueba que mide mds de 20 ohmios.

Conecte una ldmpara de prueba entre la terminal del circuito de control 2 y B+.

Comande al solenoide del actuador de CMP adecuado que se encienda con una herramienta de
exploracién.

Importante: El voltaje se debe medir en el lado de control del circuito.

Revise con carga si hay menos de 1 voltios entre la terminal del circuito de control 2 y la caja
del ECM.

[ Si es mayor que el rango especificado, revise si el circuito de control tiene un circuito
abierto/alta resistencia. Si el circuito/conexiones estd en buenas condiciones, reemplace el



7.

11,

12.

13.

ECM.

Retire el solenoide del actuador de CMP. Inspeccione si el solenoide del actuador de CMP y el
drea de montaje tiene las siguientes condiciones:

* Si hay filtros rotos, obstruidos, mal colocados o faltantes en el solenoide del actuador de
CMP.

+ Si hay fugas de aceite del motor entre las superficies de sellado de aceite del solenoide del
actuador de CMP. Inspeccione si hay picaduras en los rebordes del solenoide del actuador del
CMP.

* Si hay infiltracion de aceite en el conector del solenoide del actuador de CMP.

0 Si se encuentra una condicidn, reemplace el solenoide del actuador del CMP.

Con la ignicién apagada, intercambie el solenoide del actuador del CMP sospechoso con un
solenoide de actuador del CMP que funcione correctamente.

Motor a ralenti. Comande el actuador del drbol de levas sospechoso O grados a 40 grados y de
nuevo a cero mientras observa los pardmetros de variacién de dngulo CMP apropiados en la
herramienta de exploracion. La variacion del dngulo del CMP debe ser menor que 2 grados en
cada uno de los estados comandados.

0 Si la variacién del dngulo del CMP es mayor que el rango especificado, reemplace el actuador
de posicién del drbol de levas (CMP).

Si todos los circuitos/conexiones estdn normales en la prueba, revise o reemplace el solenoide
del actuador del CMP.

Prueba de componentes

1.

Con la ighicién apagada, desconecte el conector del arnés en el solenoide del actuador de
posicién del drbol de levas (CMP) apropiado.
Revise si hay 7-12 ohmios entre las ferminales del solenoide del actuador de CMP.

0 Si no estd dentro del rango especificado, reemplace el solencide del actuador del CMP.

Revise si hay resistencia infinita enfre cada terminal de solenoide del actuador del CMP y la
caja del solenoide del actuador del CMP.

0 Si hay menos de resistencia infinita, reemplace la vdlvula del solenoide del actuador del CMP.

Instrucciones de reparacion




Realice Verificacién de reparacion de diagnéstico después de haber completado el procedimiento de
diagnéstico.

+ Reemplazo del sensor de posicidn del drbol de levas - Banco 2 (lado izquierdo) escape

+ Reemplazo del sensor de posicidn del drbol de levas - Banco 2 (lado izquierdo) admisidn

+ Reemplazo del sensor de posicidén del drbol de levas - Banco 1 (lado derecho) escape

+ Reemplazo del sensor de posicién del drbol de levas - Banco 1 (lado derecho) admisién

+ Reemplazo del solenoide de la vdlvula de solenoide del actuador de posicién del drbol de levas -
Banco 1 (lado derecho) Admisidn

+ Reemplazo del solenocide de la vdlvula de solenoide del actuador de posicién del drbol de levas -
Banco 1 (lado derecho) Escape

+ Reemplazo del solenoide de la vdlvula de solenoide del actuador de posicién del drbol de levas -
Banco 2 (lado izquierdo) Admisidn

+ Reemplazo del solenoide de la vdlvula de solenoide del actuador de posicién del drbol de levas -
Banco 2 (lado izquierdo) Escape

+ Referencias médulo control para la programacién, configuracién y reemplazo del médulo de control
del motor




DTC POO16, POO17, POO18, o POO19

Instrucciones de diagndstico

* Realice Verif systema diagndstico - Vehiculo antes de utilizar este procedimiento de diagnéstico.

* Revise Diagndstico Basado Estrategia para obtener informacidn general sobre las técnicas de
diagnéstico.

+ Instrucciones del procedimiento de diagnéstico proporciona informacion general sobre cada
categoria de diagndstico.

Descriptores del DTC

PO016 DTC : Posicion del drbol de levas (CKP) - Banco 1 de correlacion de posicion del drbol de levas
(CMP) de admisién

PO017 DTC : Posicion del drbol de levas (CKP) - Banco 1 de correlacion de posicion del drbol de levas
(CMP) de escape

PO018 DTC : Posicion del drbol de levas (CKP) - Banco 2 de correlacién de posicién del drbol de levas
(CMP) de admisién

P0O019 DTC : Posicidn del drbol de levas (CKP) - Banco 2 de correlacion de posicion del drbol de levas
(CMP) de escape

Descripcion del sistema/circuito

El sistema del actuador de posicion del drbol de levas (CMP) activa el médulo de control del motor
(ECM) para cambiar la regulacién de los drboles de levas mientras el motor estd funcionando. La sefial
del solenoide del actuador del CMP del ECM es de ancho de pulso modulado (PWM). El ECM controla el
ciclo de trabajo del solenoide del actuador de CMP al controlar la cantidad de tiempo de encendido del
solenoide. El solenoide del actuador CMP controla el avance o retardo de cada drbol de levas. El
solenoide del actuador de CMP controla el flujo de aceite que aplica la presion para avanzar o retardar
los drboles de levas.

El voltaje de la ignicién se suministra directamente al solenoide del actuador del CMP. El ECM controla
el solenoide al conectar a tierra el circuito de control con el dispositivo de estado consistente
denominado controlador. EI ECM acciona la posicién del drbol de levas o el dngulo del drbol de levas, a la
posicion del cigiiefial.



Condiciones para ejecutar el DTC

+ Antes de que el ECM pueda reportar que el DTC P0016, PO017, PO0180o PO019 fallg, los DTC P0010,
PO011, POO13, PO014, PO020, PO021, PO023, PO024, PO335, P0336, P0338, PO341, P0342, PO343,
PO346,P0347, P0348, PO366, P0367, P0368, P0391, P0392, PO393, P2088, P2089, P2090, P2091,
P2092, P2093, P2094y P2095 se deben ejecutar y aprobar.

+ El motor estd funcionando por mds de 50 segundos.
* La temperatura del refrigerante del motor estd entre 0-95°C (32-203°F).
* La temperatura de aceite del motor calculada es menor que 120°C (248°F).

- EIDTC P0O016, PO017, POO18y POO19 se ejecutan continuamente una vez se cumplen las condiciones
anteriores por aproximadamente 10 minutos.

Condiciones para el establecimiento del DTC

+ El ECM detecta una de las siguientes condiciones:
- EI ECM detecta una desviacién en la relacion entre un drbol del levas y el cigiiefial.
- Un drbol de levas es mayor que 14 grados adelante en relacién con el cigiiefial.
- Un drbol de levas es mayor que 14 grados retardados en la relacién al cigliefial.

* El ECM detecta la diferencia entre el dngulo del drbol de levas de admisién real y el dngulo de
posicion bloqueada es mayor que 20 grados.

+ El ECM detecta la diferencia entre un dngulo del drbol de levas de escape real y el dngulo de
posicién bloqueado es mayor que 25 grados.

+ La condicidn existe por mds de 4 segundos o una acumulacion de 50 segundos.

Accion tomada cunado se establece el DTC

Los DTC PO0O16, POO17, POO18y POO19 son DTC de tipo B..

Condiciones para el borrado del DTC

Los DTC PO016, PO017, POO18y POO19 son DTC de tipo B .

Ayudas de diagndstico




+ Inspeccione el motor si hay reparaciones recientes en la mecdnica del motor. Un drbol de levas,
actuador del drbol de levas, sensor del drbol de levas, sensor del cigiiefial o cadena de tiempo mal
instalado puede ocasionar que se establezca este DTC.

* Un actuador que estd en la posicion de avance o retardo completo puede ocasionar que se
establezca este DTC.

* La presencia de los DTC PO008 y POOQ9 junto con POO16, PO017, POO18y POO19 indica un posible
problema en la cadena de tiempo primaria y la alineacién entre las ruedas dentadas intermedias y
el cigliefial. O, la rueda reluctora del cigiiefial se movid y ya no estd en referencia con el centro
muerto superior (TDC).

+ Si se observa los pardmetros actual y deseado del dngulo del drbol de levas con una herramienta de
exploracién antes de que se establezca un DTC podria ser un a ayuda para determinar si el
problema es especifico de un drbol le levas, un banco u ocasionado por un problema de regulacién
del drbol de levas primario.

Informacion de referencia

REFERENCIA ESQUEMATICA:

Esquema Controles Motor

Referencia de la vista trasera del conector

Vistas ext con comp

Descrip y operacion

Camshaft Actuator System Description

Referencia sobre informacion del sistema eléctrico
* Probar ccto

+ Reparacidn Conector

« Verificar condiciones no continuas y conexiones deficientes

+ Reparaciones Cableado

Referencia tipo DTC

Definiciones de tipo de cddigo de diagndstico de problema (DTC) del tren motriz

Referencia de la herramienta de exploracion

Referencias médulo control para obtener informacién de la herramienta de exploracién




Revision del sistema/circuito

1. Con la ignicién encendida, observe la informacion del DTC de la herramietna de exploracidn.
Verifique que ninguno de los siguientes DTC estdn establecidos. Los DTC PO010, PO013, PO020,
P0O023, PO335, PO336, PO338, PO341, PO342, P0343, PO346, P0347, P0348, PO366, PO367,
P0O368, P0O391, P0392, P0393, P2088, P2089, P2090, P2091, P2092, P2093, P20940 P2095.

0 Si alguno de los DTC enumerados estdn establecidos, consulte Lista Cédigos averia diagndstico
(DTC) - Vehiculo para mds diagnésticos.

2. Deje el motor en marcha a ralenti a la temperatura normal de funcionamiento por 10 minutos.
DTC PO016, PO017, POO180 POO19 no se deben establecer.

0 Si un DTC se establece, inspeccione lo siguiente:

* Lainstalacion correcta de los sensores de drbol de levas
* Lainstalacion correcta del sensor del cigiiefial

* Un problema del tensionador de la cadena de tiempo

* Una cadena de tiempo instalada incorrectamente

+ Juego excesivo en la cadena de tiempo

* Una cadena de tiempo que se salté dientes

* Una rueda reluctora del cigiiefial que se movié en relacion al centro muerto superior (TDC) en
el cigiiefial

10. Accione el vehiculo dentro de las Condiciones para ejecutar el DTC para verificar que el DTC no
se restablece. Es posible que también necesite poner a funcionar el vehiculo dentro de las
condiciones capturadas en la lista de datos de registros de fallo/marco de congelacién.

Instrucciones de reparacion

Realice Verificacion de reparacién de diagndstico después de haber completado el procedimiento de
diagnéstico.

Ajuste tiempo drbol levas




DTC PO030, POO31, POO32, POO36,
POO37, POO38, POO50, POO51, PO0O52,
PO056, POO57, o POO58

Instrucciones de diagnostico

* Realice Verif systema diagndstico - Vehiculo antes de utilizar este procedimiento de diagnéstico.

+ Revise Diagndstico Basado Estrategia para obtener informacién general sobre las técnicas de

diagndstico.

+ Instrucciones del procedimiento de diagndstico proporciona informacion general sobre cada

categoria de diaghéstico.

Descriptores del DTC

PO030 DTC

PO0O31 DTC :

P0O032 DTC :

P0O036 DTC :

PO037 DTC :

PO038 DTC :

PO050 DTC :

PO051 DTC :

P0O052 DTC :

PO056 DTC :

PO057 DTC :

POO58 DTC :

Sensor 1 del banco 1 del circuito de control del calefactor HO2S

Sensor 1 del banco 1 de voltaje bajo del circuito de control del calefactor HO2S
Sensor 1 del banco 1 de voltaje alto del circuito de control del calefactor HO2S
Heater Control Circuit Bank 1 Sensor 2 (Sensor Banco Circuito Control Calefactor)
Sensor 2 del banco 1 de voltaje bajo del circuito de control del calefactor HO2S
Sensor 2 del banco 1 de voltaje alto del circuito de control del calefactor HO2S
Sensor 1 del banco 2 del circuito de control del calefactor HO2S

Sensor 1 del banco 2 de voltaje bajo del circuito de control del calefactor HO2S
Sensor 1 del banco 2 de voltaje alto del circuito de control del calefactor HO2S
Sensor 2 del banco 2 del circuito de control del calefactor HO2S

Sensor 2 del banco 2 de voltaje bajo del circuito de control del calefactor HO2S

Sensor 2 del banco 2 de voltaje alto del circuito de control del calefactor HO2S

Informacion de fallas de diagndstico




Circuito
Voltaje de encendido

Sensor de control del
calefactor HO2S 1

Sensor de control del
calefactor HO2S 2

Corto
circuito a
tierra

PO030, PO036,

PO050, POO56

PO031, POO51

PO037, POO57

Resistencia
abierta/alta

PO030, PO036,
PO050, POO56

PO030, POO50,
PO134, PO154

PO036, PO056,
P0O140, PO160

Corto
circuito a
voltaje

P0O032, PO052

PO038, POO58

Rendimiento de

sefal

PO135, PO141,
PO155, PO161

PO135, P0O141,
PO155, PO161

PO135, P0O141,

PO155, PO161

Descripcion del Circuito

El calefactor del sensor de oxigeno caliente (HO2S) reduce el tiempo requerido para que el sensor de
oxigeno alcance la temperatura de funcionamiento y mantenga la temperatura de funcionamiento
durante largos periodos de ralenti. Cuando la ignicién se gira a la posicién ON (encendido), el voltaje de
ignicion es suministrado directamente al calefactor del sensor. El médulo de control del motor (ECM)
controla el funcionamiento del calefactor al primero modular el circuito de control a tierra cuando los
sensores estdn frios. Esto evita la posibilidad de golpe térmico en el sensor, de la acumulacién de
condensacién en el sensor, al controlar la relacién de calefaccion de los sensores. Después de una
cantidad de tiempo predeterminada, el ECM comanda que los calefactores se enciendan continuamente.
Una vez el sensor llega a la temperatura de funcionamiento, el ECM puede modular el circuito de
control del calefactor a tierra, para mantener una femperatura deseada.

El ECM controla el calefactor al conectar a tierra el circuito de control con un dispositivo de estado
consistente denominado un controlador. El controlador estd equipado con un circuito de realimentacién
que se lleva a voltaje. EI ECM puede determinar si el circuito de control estd abierto, con corto a tierra
o con corto a voltaje al supervisar el voltaje de realimentacion.

El HO2S utiliza los siguientes circuitos:

* Un circuito de sefial
* Un circuito de baja referencia
* Un circuito de voltaje de la ignicién

+ Un circuito de control del calefactor

Condiciones para ejecutar el DTC

PO0O30, POO31, PO0O32, POO50, POO51, POO52

- El voltaje de ignicién se encuentra entre 10.5-18 voltios.



* La velocidad del motor es mayor que 80 RPM.
* El calefactor HO2S se comanda a encendido y apagado por lo menos una vez durante el ciclo de la
ignicion.

+ EI DTC se ejecuta continuamente una vez que las condiciones anteriores se cumplen por 1 segundos.

PO036, POO37, POO38, POO56, POO57, POO58

* El voltaje de ignicion se encuentra entre 10.5-18 voltios.

* La velocidad del motor es mayor que 80 RPM.

* El calefactor HO2S se comanda a encendido y apagado por lo menos una vez durante el ciclo de la
ignicion.

+ EI HO2S secundario estd a temperatura de funcionamiento.

+ EI DTC se ejecuta continuamente una vez que las condiciones anteriores se cumplen por 1 segundos.

Condiciones para el establecimiento del DTC

PO030, PO036, POO50y PO056

El ECM detecta un circuito abierto en los circuitos del calefactor de HO2S cuando el calefactor es
comandado a apagado. La condicién existe por mds de 4 segundos o una acumulacién de 50 segundos.

POO31, POO37, POO51y POO57

El ECM detecta una conexidn a tierra en los circuitos del calefactor de HO2S cuando el calefactor es
comandado a apagado. La condicién existe por mds de 4 segundos o una acumulacién de 50 segundos.

PO032, POO38, POO052y PO0O58

El ECM detecta un corto a voltaje en los circuitos del calefactor de HO2S cuando el calefactor es
comandado a encendido. La condicion existe por mds de 4 segundos o una acumulacion de 50 segundos.

Accion tomada cunado se establece el DTC

DTC PO030, PO0O31, PO032, PO0O36, POO37, POO38, POO50, POO51, PO052, PO056, PO057y POO58 son
DTC de tipo B.

Condiciones para el borrado de la MIL/DTC




DTC PO030, PO0O31, PO0O32, PO0O36, POO37, PO038, POO50, POO51, PO052, PO056, PO0O57y POO58 son
DTC de tipo B.

Ayudas de diagndstico

+ Si el problema no es continuo, mueva los arneses y conectores relacionados, con el motor en
funcionamiento, mientras supervisa el estado del circuito del componente en la herramienta de
exploracién. El pardmetro de estado del circuito cambia de OK (bien) a Indeterminate to Fault
(indeterminado a falla) si hay una condicidn con el circuito o conexidn.

* Un fusible abierto en el circuito del calefactor HO2S puede ser ocasionado por el elemento de
calefaccion en uno de los sensores. La condicion puede ho estar presente hasta que el sensor opere
por un periodo de tiempo. Si ninguna falla estd presente en el circuito del calefactor, supervise el
amperaje de cada calefactor utilizando el DMM para determinar si uno de los elementos de
calefaccién es la causa del fusible abierto. Inspeccione si el enrollado de espiral del sensor o el
arnés hacen contacto con el sistema de escape.

Informacion de referencia

REFERENCIA ESQUEMATICA:

Esquema Controles Motor

Referencia de la vista trasera del conector

Vistas ext con comp

Referencia sobre informacion del sistema eléctrico

« Probar ccto

+ Reparacidn Conector

- Verificar condiciones no continuas y conexiones deficientes

+ Reparaciones Cableado

Referencia tipo DTC

Definiciones de tipo de cddigo de diagndstico de problema (DTC) del tren motriz

Referencia de la herramienta de exploracion

Referencias mddulo control para obtener informacién de la herramienta de exploracién




Verificacion del sistema/circuito

1. Con el motor a ralenti en la temperatura de funcionamiento por al menos 30 segundos. Observe
la informacién del DTC de la herramienta de exploracién. Los DTC PO030, PO031, PO032, PO036,
PO037, PO038, PO0O50, PO0B1, PO052, PO056, PO057y POO58 no se deben establecer.

2. Accione el vehiculo dentro de las Condiciones para ejecutar el DTC para verificar que el DTC no
se restablece. Es posible que también necesite poner a funcionar el vehiculo dentro de las
condiciones capturadas en la lista de datos de registros de fallo/marco de congelacién.

Revision del sistema/circuito

1. Con la ignicion apagada, desconecte el conector del arnés en el sensor de oxigeno caliente
(HO2S) apropiado.

2. Con la ignicién encendida, verifique que una ldmpara de prueba se ilumina entre la terminal del
circuito de voltaje de la ignicidn apropiado que se enumera a continuacion y tierra.

« Terminal 2 del sensor 1 del banco 2 ol
« Terminal 1 del sensor 1 del banco 2 02

0 Si la Idmpara de prueba ho se iluming, revise si en el circuito de la ignicién hay un corto a
tierra o un circuito abierto/alta resistencia. Si el circuito estd normal en la prueba y el
fusible del circuito de ignicion estd abierto, revise todos los componentes conectados al
circuito de la ignicion 1y reemplace como sea necesario.

5. Con la ignicidn apagada, conecte una ldmpara de prueba entre la terminal del circuito de control
del calefactor correcto que se enumera a continuaciény B+. La luz de prueba no deberia
iluminarse.

+ Terminal 5 del sensor 1 del banco 2 ol
+ Terminal 2 del sensor 1 del banco 2 02

0 Si la ldmpara de prueba permanece siempre encendida, revise si el circuito de control tiene un
corto a tierra. Si el circuito estd normal después de la prueba, reemplace el ECM.

8. Motor funcionando a ralenti, la Idmpara de prueba se debe iluminar o encender
intermitentemente.

0 Si la ldmpara de prueba estd siempre apagada, revise si en el circuito de control hay un corto
a voltaje o un circuito abierto/alta resistencia. Si el circuito estd normal después de la
prueba, reemplace el ECM.



9. Con la ignicion encendida, revise si hay 2.0-3.0 voltios entre la terminal del circuito de control
que se enumera a continuacion y tierra.

« Terminal 5 del sensor 1 del banco 2 ol
+ Terminal 2 del sensor 1 del banco 2 02

[ Si no estd dentro del rango especificado, reemplace el ECM.

12. Si todos los circuitos estdn normales en la prueba, revise o reemplace el sensor HO2S.

Prueba de componentes

1. Con la ignicién apagada, desconecte el conector del arnés en el HO2S apropiado.

2. Revise si hay 3-35 ohmios entre las terminales calefactor de HO2S que se enumeran a
continuacién.

+ Terminales 2 y 5 sensor 1 del banco 2 ol
+ Terminales 1y 2 sensor 1 del banco 2 02

0 Si no estd dentro del rango especificado, reemplace el sensor HO2S.

Instrucciones de reparacion

Realice Verificacién de reparacion de diagndstico después de haber completado el procedimiento de
diagnéstico.

+ Reemplazo del sensor de oxigeno caliente - Banco 1 Sensor 1

+ Reemplazo del sensor de oxigeno caliente - Banco 1 Sensor 2

+ Reemplazo del sensor de oxigeno caliente - Banco 2 Sensor 1

+ Reemplazo del sensor de oxigeno caliente - Banco 2 Sensor 2

+ Referencias médulo control para la programacién, configuracién y reemplazo del médulo de control
del motor




DTC PO0O53 o POO59

Instrucciones de diagndstico

* Realice Verif systema diagndstico - Vehiculo antes de utilizar este procedimiento de diagnéstico.

* Revise Diagndstico Basado Estrategia para obtener informacidn general sobre las técnicas de
diagnéstico.

+ Instrucciones del procedimiento de diagnéstico proporciona informacion general sobre cada
categoria de diagndstico.

Descriptores del DTC

PO053 DTC : Sensor 1 del banco 1 de la resistencia del HO2S interno del calefactor

PO059 DTC : Sensor 1 del banco 2 de la resistencia del HO2S interno del calefactor

Descripcion del Circuito

El sensor de oxigeno caliente de banda ancha (HO2S) mide la cantidad de oxigeno en el sistema de
escape y suministra mds informacion que el HO2S estilo conmutacion. El sensor de banda ancha
consiste de una celda de deteccién de oxigeno, una celda de bombeo de oxigeno y un calefactor. La
muestra de gas de escape pasa a través del boquete de difusion entre la celda de deteccién y la celda
de bombeo. El médulo de control del motor (ECM) suministra un voltaje al HO2S y utiliza éste voltaje
como una referencia a la cantidad de oxigeno en el sistema de escape. Un circuito electrdnico dentro el
ECM controla la corriente de la bomba, a través de la celda de bombeado de oxigeno, para mantener un
voltaje constante en la celda de deteccion de oxigeno. EI ECM supervisa la variacién de voltaje en la
celda de deteccidn y los intentos para mantener constante el voltaje al incrementar o reducir el flujo
de corriente, el flujo de iones de oxigeno, a la celda de bombeo. EI ECM puede determinar la
concentracion de oxigeno en el escape, al medir la cantidad de corriente requerida para mantener el
voltaje en la celda de deteccion. El voltaje del HO2S se visualiza como un valor lambda. Un valor lambda
de 1 es igual a una relacién aire-combustible estequiométrica de 14.7: 1. Bajo condiciones normales de
funcionamiento, el valor lambda permanecera alrededor de 1. Cuando el sistema de combustible esta
pobre, el nivel de oxigeno serd alto y la sefial lambda serd alta o mayor de 1. Cuando el sistema de
combustible estd rico, el nivel de oxigeno serd bajo y la sefial lambda serd baja o menor de 1. EIl ECM
utiliza esta informacién para mantener la relacién de aire/combustible correcta. Si existe un problema
de ECM interno con los circuitos integrados para HO2S, este DTC se establece.

Condiciones para ejecutar el DTC




* Antes de que el ECM pueda reportar que el DTC PO053 o PO059 fallg, los DTC PO030, POO31,
PO032, PO101, PO121, PO122, PO123, PO131, PO132, PO133, P0221, P0222y PO223 se deben ejecutar
y aprobar.

- El motor estd funcionando.
+ El voltaje de la ignicion 1 estd entre 10.5-18 voltios.

* Los DTC se ejecutan continuamente una vez se cumplen las condiciones anteriores por
40 segundos.

Condiciones para el establecimiento del DTC

+ Existe un problema interno del ECM con los circuitos integrados para el sensor HO2S.

* La condicidn existe durante mds de 4 segundos.

Accion tomada cunado se establece el DTC

Los DTC PO053 y PO059 son DTC de tipo B.

Condiciones para el borrado de la MIL/DTC

Los DTC PO053 y PO059 son DTC de tipo B.

Informacion de referencia

REFERENCIA ESQUEMATICA:

Esquema Controles Motor

Referencia de la vista trasera del conector

Vistas ext con comp




Referencia sobre informacion del sistema eléctrico

+ Probar ccto

+ Reparacidn Conector

+ Verificar condiciones no continuas y conexiones deficientes

+ Reparaciones Cableado

Referencia tipo DTC

Definiciones de tipo de cddigo de diagndstico de problema (DTC) del tren motriz

Referencia de la herramienta de exploracion

Referencias médulo control para obtener informacién de la herramienta de exploracion

Verificacion del sistema/circuito

1. Observe la informacién del DTC de la herramienta de exploracién. Verifique que no hay otros
DTC establecidos. Si existen otros DTC establecidos, consulte Lista Cddigos averia diagnéstico
(DTC) - Vehiculo para un diagnéstico adicional.

2. Con el motor en funcionamiento por mds de 1 minutos, observe la informacién del DTC de la
herramienta de exploracién. El DTC PO053 o PO059 no debe estar establecido.

[ Si los DTC PO053 o POO59 fallaron esta ignicion, reemplace el ECM.

Instrucciones de reparacion

Realice Verificacién de reparacion de diagnéstico después de haber completado el procedimiento de
diagnéstico.

Referencias médulo control para la programacion, configuracion y reemplazo del modulo de control del
motor




DTC PO100, PO102, o PO103

Instrucciones de diagndstico

* Realice Verif systema diagndstico - Vehiculo antes de utilizar este procedimiento de diagnéstico.

* Revise Diagndstico Basado Estrategia para obtener informacidn general sobre las técnicas de

diagnéstico.

+ Instrucciones del procedimiento de diagnéstico proporciona informacion general sobre cada

categoria de diagndstico.

Descriptores del DTC

DTC PO100: MAF ccto sensor
DTC P0102: MAF baja frecuencia ccto sensor

DTC P0103: MAF alta frecuencia ccto sensor

Informacion de fallas de diagndstico

Corto
circuito a Alta
Circuito tierra resistencia Abierto
Voltaje de la PO100 PO100 PO100
ignicién 1
Sefial del
sensor de MAF PO100 PO102 PO100
Baja referencia - PO102 PO100

Descripcion del sistema/circuito

Corto
circuito a Rendimiento de
voltaje sefial
— PO101
P0O102 PO101
— PO101

El sensor de flujo de aire masivo (MAF) estd localizado en el ducto de admisién de aire. El sensor MAF
es un medidor del flujo de aire que sirve para medir la cantidad de aire que ingresa al motor. El sensor
MAF utiliza una pelicula caliente que se enfria por el aire que fluye por la pelicula de deteccion, a
medida que el aire ingresa al motor. La cantidad de enfriamiento es proporcional a la cantidad de flujo
de aire. A medida que el flujo de aire aumenta, se requiere mayor corriente para mantener la pelicula



caliente a una temperatura constante. El médulo de control del motor (ECM) utiliza el sensor MAF con
el fin de proporcionar la distribucion correcta de combustible para todas las condiciones de
funcionamiento.

Condiciones para ejecutar el DTC

* El motor estd funcionando.
+ El voltaje de ignicion es mayor que 11 voltios.

+ Los DTC PO100, PO102 y PO103 se ejecutan continuamente una vez se cumplen las condiciones
anteriores por 1 segundos.

Condiciones para el establecimiento del DTC

PO100
+ El ECM detecta que la sefial del sensor MAF es 0.0 Hz.

+ El problema existe durante 4 segundos o una acumulacién de 50 segundos.

PO102
+ El ECM detecta que la sefial del sensor MAF es menor de 1,135 Hz.

+ El problema existe durante 4 segundos o una acumulacién de 50 segundos.

PO103
+ El ECM detecta que la sefial del sensor MAF es mayor que 15,152 Hz.

+ El problema existe durante 4 segundos o una acumulacién de 50 segundos.

Accion tomada cunado se establece el DTC

Los DTC PO100, PO102y PO103 son DTC de tipo B.

Condiciones para el borrado del DTC

Los DTC PO100, P0102y PO103 son DTC de tipo B.

Ayudas de diagndstico

* Revise el arnés del sensor MAF para verificar que no esté encaminado demasiado cerca de los
siguientes componentes:

- Los cables o bobinas de ignicién secundaria

- Cualquier solenoide



- Cualquier relevador
- Cualquier motor

+ Inspeccione el filtro de hidrocarburo (HC) que estd en el ensamble del depurador de aire para ver
si tiene rajaduras por donde se fugue el carbén hacia la admisién de aire, contaminando el
elemento de deteccidn.

+ Inspeccione si hay contaminacion, intrusién de agua o desechos en los elementos de deteccidn del
sensor de MAF. Si hay desechos, limpie el sensor. Si no se puede limpiar, reemplace el sensor.

* Una resistencia alta puede ocasionar un problema de maniobrabilidad antes de que se establezca
este DTC.

Informacion de referencia

REFERENCIA ESQUEMATICA:

Esquema Controles Motor

Referencia de la vista trasera del conector

Vistas ext con comp

Descrip y operacion

Descrip sistema entrada aire

Referencia sobre informacion del sistema eléctrico
* Probar ccto

+ Reparacidn Conector

- Verificar condiciones no continuas y conexiones deficientes

+ Reparaciones Cableado

Referencia tipo DTC

Definiciones de tipo de cddigo de diagndstico de problema (DTC) del tren motriz

Referencia de la herramienta de exploracion

Referencias mddulo control para obtener informacién de la herramienta de exploracién

Verificacion del sistema/circuito




Mantenga el motor a ralenti por 1 minuto. Observe la informacion del DTC de la herramienta de
exploracién. Los DTC P0100, PO102 y PO103 no se deben establecer.

Accione el vehiculo dentro de las Condiciones para ejecutar el DTC para verificar que el DTC ho
se restablece. Es posible que tfambién necesite poner a funcionar el vehiculo dentro de las
condiciones capturadas en la lista de datos de registros de fallo/marco de congelacidn.

Revision del sistema/circuito

1.
2.

Con la ignicién OFF (apagada), desconecte el conector del arnés en el sensor MAF.
Revise si hay menos que 5 ohmios entre la terminal C del circuito de tierray tierra.

0 Si es mayor que el rango especificado, repare el circuito a tierra si tiene un circuito
abierto/alta resistencia.

Nota: NO utilice el circuito de referencia baja en el conector del arnés del componente para
esta prueba. Los dafios al médulo de control puede ocurrir debido a consumo excesivo de
corriente.

Con la ignicién encendida, verifique que una ldmpara de prueba se ilumina entre la terminal del
circuito de voltaje de la ignicién B y tierra.

0 Si la Idmpara de prueba no se ilumina, revise si en el circuito de voltaje de la ignicién hay un
corto a tierra o un circuito abierto/alta resistencia. Si el resultado de la prueba del circuito
es normal y el fusible del circuito de ignicién estd abierto, revise todos los componentes
conectados al circuito de ignicion y reemplace segln sea necesario.

Revise con carga si hay 4.9-5.1 voltios entre la terminal A del circuito de sefial y la terminal C
del circuito de tierra.

0 Si es menor que el rango especificado, revise si el circuito de sefial estd abierto, tiene alta
resistencia o un corto a tierra. Si el circuito estd normal después de la prueba, reemplace el
ECM.

[ Si es mayor que el rango especificado, pruebe si el circuito de sefial tiene un corto a voltaje.
Si el circuito estd en buenas condiciones, reemplace el ECM

7. Si todos los circuitos estdn normales en la prueba, reemplace el sensor MAF.

Instrucciones de reparacion

Realice Verificacion de reparacién de diagndstico después de haber completado el procedimiento de
diagnéstico.

+ Reemplazo del sensor de flujo de aire masivo

+ Referencias mddulo control para la programacién, configuracién y reemplazo del médulo de control

del motor



DTC PO101

Instrucciones de diagndstico

* Realice Verif systema diagndstico - Vehiculo antes de utilizar este procedimiento de diagnéstico.

* Revise Diagndstico Basado Estrategia para obtener informacidn general sobre las técnicas de
diagnéstico.

+ Instrucciones del procedimiento de diagnéstico proporciona informacion general sobre cada
categoria de diagndstico.

Descriptor del DTC

DTC PO101: Funcionamiento del circuito del sensor de flujo de aire masivo (MAF)

Informacion de fallas de diagndstico

Corto Corto
circuito a Alta circuito a Rendimiento de

Circuito tierra resistencia Abierto,  voltaje sefial
Voltaje de la PO100 PO100 PO100 - PO101
ignicion 1
Sefial del PO100 P0102 PO100 P0102 PO101
sensor de MAF
Baja referencia - PO102 PO100 — P0O101

Descripcion del sistema/circuito

El sensor de flujo de aire masivo (MAF) estd localizado en el ducto de admisién de aire. El sensor MAF
es un medidor del flujo de aire que sirve para medir la cantidad de aire que ingresa al motor. El sensor
MAF utiliza una pelicula caliente que se enfria por el aire que fluye por la pelicula de deteccién, a
medida que el aire ingresa al motor. La cantidad de enfriamiento es proporcional a la cantidad de flujo
de aire. A medida que el flujo de aire aumenta, se requiere mayor corriente para mantener la pelicula
caliente a una temperatura constante. El médulo de control del motor (ECM) utiliza el sensor MAF con
el fin de proporcionar la distribucion correcta de combustible para todas las condiciones de
funcionamiento.



Condiciones para ejecutar el DTC

+ Antes de que el ECM pueda reportar que el DTC P0101 fallé , los DTC P0O100, P0102, PO103, PO111,
PO112, PO113, PO121, PO122, PO123, PO221, PO222, PO223, PO335, PO336y PO338 se deben ejecutar
y aprobar.

+ EI DTC P2176 no estd establecido.

- El motor estd funcionando por mds de 1 segundos.

* La sefial del sensor MAF es mayor que 1.4 gramos por segundo.

+ El voltaje de ignicion es mayor que 11 voltios.

* La temperatura del refrigerante del motor (ECT) es mds alta de 10°C (50°F).
+ El ECM detecta mds que 150 revoluciones en el cigiiefial.

+ EI DTC PO101 se ejecuta continuamente una vez se cumplen las condiciones.

Condiciones para el establecimiento del DTC

* El ECM detecta que la sefial del sensor MAF es menor de 0.14 g/s o mayor de 278 g/s.

+ El problema existe durante 4 segundos o una acumulacién de 50 segundos.

Accion tomada cunado se establece el DTC

EI DTC P0O101 es de tipo DTC B.

Condiciones para el borrado del DTC

El DTC PO101 es de tipo DTC B.

Ayudas de diagndstico

+ Revise el arnés del sensor MAF para verificar que no esté encaminado demasiado cerca de los
siguientes componentes:



Los cables o bobinas de ignicién secundaria

Cualquier solenoide

Cualquier relevador

Cualquier motor

+ Inspeccione el filtro de hidrocarburo (HC) que estd en el ensamble del depurador de aire para ver
si tiene rajaduras por donde se fugue el carbon hacia la admisién de aire, contaminando el
elemento de deteccidn.

+ Inspeccione si hay contaminacion, intrusion de agua o desechos en los elementos de deteccion del
sensor de MAF. Si hay desechos, limpie el sensor. Si no se puede limpiar, reemplace el sensor.

* Una resistencia alta puede ocasionar un problema de maniobrabilidad antes de que se establezca
este DTC.

Informacion de referencia

REFERENCIA ESQUEMATICA:

Esquema Controles Motor

Referencia de la vista trasera del conector

Vistas ext con comp

Descrip y operacion

Descrip sistema entrada aire

Referencia sobre informacion del sistema eléctrico
* Probar ccto

+ Reparacidn Conector

+ Verificar condiciones no continuas y conexiones deficientes

+ Reparaciones Cableado

Referencia tipo DTC

Definiciones de tipo de cddigo de diagndstico de problema (DTC) del tren motriz

Referencia de la herramienta de exploracion

Referencias médulo control para obtener informacién de la herramienta de exploracién




Verificacion del sistema/circuito

Con el motor a ralenti durante 1 minuto, observe la informacién DTC de la herramienta de
exploracién. El DTC P0101 no debe establecerse.

Accione el vehiculo dentro de las Condiciones para ejecutar el DTC para verificar que el DTC ho
se restablece. Es posible que también necesite poner a funcionar el vehiculo dentro de las
condiciones capturadas en la lista de datos de registros de fallo/marco de congelacién.

Revision del sistema/circuito

1.

12.
13.

14.

15.

Inspeccione si existen las siguientes condiciones:

* Una fuga de vacio en el motor

* Una fuga de aire en el ducto del aire de admision que estd entre el sensor de flujo de aire
masivo (MAF) y el cuerpo del acelerador

* Un ducto del aire de admisién estd tapado o con falla general
+ Objetos que obstruyen la entrada de aire del sensor MAF
* Un elemento filtrador de aire que estd tapado

* Rajaduras o deterioro en el absorbedor de hidrocarburo que estd en el ensamble del
depurador de aire.

* Una placa del acelerador obstruida o depdsito de carbén alrededor de la placa del acelerador
* Un indicador del nivel de aceite del motor que no esta bien colocado

* Un tapdn de llenado de aceite del motor flojo o faltante

* Un cdrter del cigliefial demasiado lleno

0 Si encuentra alguno de los problemas anteriores, repare si fuera necesario.

Con la ignicién OFF (apagada), desconecte el conector del arnés en el sensor MAF.
Revise si hay menos de 5 ohmios entre la terminal C del circuito de tierray la caja del ECM.

0 Si es mayor que el rango especificado, repare el circuito a tierra si tiene un circuito
abierto/alta resistencia.

Nota: NO utilice el circuito de referencia baja en el conector del arnés del componente para
esta prueba. Los dafios al médulo de control puede ocurrir debido a consumo excesivo de
corriente.

Con la ignicién encendida, revise con carga si hay B+ entre la terminal del circuito de voltaje de
la ignicion By tierra.

[ Si es menos que el rango especificado, repare al circuito de voltaje de ignicidn si tiene un
circuito abierto/alta resistencia.



16. Revise si hay menos de 5.1 voltios entre la terminal A del circuito de sefial y la terminal C del
circuito de tierra.

[ Si es mayor que el rango especificado, pruebe si el circuito de sefial tiene un corto a voltaje.
Si el circuito estd normal después de la prueba, reemplace el ECM.

17. Revise si hay mds de 4 mA entre la terminal A del circuito de sefial y la terminal C del circuito
de tierra.

0 Si es menor que el rango especificado, revise si el circuito de sefial estd abierto, tiene alta
resistencia o un corto a tierra. Si el circuito estd normal después de la prueba, reemplace el
ECM.

18. Si todos los circuitos estdn normales en la prueba, reemplace el sensor MAF.

Instrucciones de reparacion

Realice Verificacién de reparacion de diagndstico después de haber completado el procedimiento de
diagnéstico.

+ Reemplazo del sensor de flujo de aire masivo

+ Referencias médulo control para la programacién, configuracién y reemplazo del médulo de control
del motor



DTC PO111-PO113

Tabla 1: Sensor IAT

Instrucciones de diagnodstico

* Realice Verif systema diagndstico - Vehiculo antes de utilizar este procedimiento de diagndstico.

+ Revise Diagnéstico Basado Estrategia para obtener informacion general sobre las técnicas de
diagndstico.

+ Instrucciones del procedimiento de diagnéstico proporciona informacion general sobre cada
categoria de diagnéstico.

Descriptores del DTC

PO111 DTC : Funcionamiento del circuito del sensor de temperatura del aire de admision (IAT)
PO112 DTC : IAT volt bajo ccto sensor

PO113 DTC : IAT volt alto ccto sensor

Informacion de fallas de diagnodstico

Corto circuito Resistencia Corto circuito Rendimiento de

Circuito a tierra abierta/alta a voltaje sefial
Sefial del sensor x
del TAT pO112 PO111, PO113 PO113 PO111
Baja referencia — PO111, PO113 PO113* PO111

* Puede ocurrir dafios internos al ECM o al sensor si el circuito tiene corto a B+

Datos normales de la herramienta de exploracion

Sensor IAT Corto .cir'cui'ro a Abierto Corto cir'?ui'ro a
tierra voltaje

Circuito



Condiciones de funcionamiento: Motor funcionando en circuito cerrado.

Rango normal de pardmetro. -39 a +134°C (-38 a +274°F) Varia con la temperatura ambiente.

Sefial del sensor del o o -40°C (- A(Cr [ AMCEY
AT 135°C (275°F) 40°F) 40°C (-40°F)

H . ’4O°C (’ o o\
Baja referencia 40°F) -40°C (-40°F)

* Puede ocurrir dafios internos al ECM o al sensor si el circuito tiene corto a B+

Descripcion del Circuito

El sensor de temperatura del aire de admision (IAT) es una parte integral del sensor de flujo de aire
masivo (MAF). El sensor IAT es un resistor variable que mida la femperatura del aire de admisién. El
médulo de control del motor (ECM) suministra 5 voltios al circuito de sefial de IAT y una conexién a
tierra al circuito de baja referencia.

La siguiente tabla muestra la diferencia entre la temperatura, la resistencia y el voltaje:

IAT Resistencia de IAT Voltaje de sefial de TAT
Frio Alto Alto
Tibio Bajo Bajo

Condiciones para ejecutar el DTC

PO111 Prueba de ralenti

* Antes de que el ECM pueda reportar el DTC PO111 reprobado, el DTC PO101 se debe ejecutar y
aprobar.

+ Los DTC PO112, PO113, PO116, PO117, PO118, PO119, PO125y PO128 no estdn establecidos.

* La temperatura del refrigerante del motor (ECT) en el arranque del motor es menor de
85°C (185°F).

+ La ECT es mayor que 66°C (151°F).
* La velocidad del vehiculo es menor a 10 km/h (6 mph).

- EI DTC PO111 se ejecuta continuamente una vez las condiciones anteriores se cumplen por mds de
2 segundos.

PO111 Prueba de crucero

+ Antes de que el ECM pueda reportar el DTC PO111 reprobado, el DTC PO101 se debe ejecutar y
aprobar.



+ Los DTC PO112, PO113, PO116, PO117, PO118, PO119, PO125y PO128 no estdn establecidos.
* La ECT al arranque del motor es menor de 85°C (185°F).

+ La velocidad del vehiculo es mayor que 40 km/h (25 mph).

* El MAF estd entrell-42 g/s.

- El modo de corte del combustible de desaceleracién (DFCO) no estd activo.

+ EI DTC PO111 se ejecuta continuamente una vez las condiciones anteriores se cumplen por mds de
2 segundos.

PO112 y PO113

+ El tiempo de funcionamiento del motor es mayor que 3 minutos.
* El motor estd a ralenti por mds de 10 segundos.

* Los DTC se ejecutan continuamente cuando se cumplen las siguientes condiciones.

Condiciones para el establecimiento del DTC

PO111

El ECM detecta que la IAT permanece estable dentro de 2°C (4°F) durante la prueba de ralenti. La
condicion existe por un total de 16 segundos. O bien, el ECM detecta que la IAT disminuyé es menor
que 2°C (4°F) durante la prueba de crucero. La condicién existe por un total de 28 segundos.

PO112

El ECM detecta que la Temperatura del aire de admisién es mayor que 132°C (270°F) durante mds de
4 segundos o una acumulacién de 50 segundos.

PO113

El ECM detecta que la temperatura del aire de admisién es menor que -42°C (-44°F) y permanece
constante entre 3°C (5°F) durante un incremento de flujo de aire mayor que 999 gramos. La
herramienta de exploracion estd limitada a -40°C (-40°F), de manera que el procedimiento de
diagnéstico utiliza -39°C (-38°F) para determinar si hay una condicién de IAT. La condicién existe por
mds de 4 segundos o una acumulacién de50 segundos.

Accion tomada cunado se establece el DTC

Los DTC PO111, PO112y PO113 son DTC de tipo B.



Condiciones para el borrado de la MIL/DTC

Los DTC PO111, PO112y PO113 son DTC de tipo B.

Ayudas de diagndstico

+ Si el vehiculo pasa la noche sin arrancarse, los valores del sensor IAT y el sensor ECT deberian
estar entre 3°C (5°F).

* La alta resistencia en el circuito de sefial del sensor de IAT o en el circuito de baja referencia del
sensor de IAT podria establecer un DTC.

Informacion de referencia

REFERENCIA ESQUEMATICA:

Esquema Controles Motor

Referencia de la vista trasera del conector

Vistas ext con comp

Referencia sobre informacion del sistema eléctrico

+ Probar ccto

+ Reparacidn Conector

+ Verificar condiciones no continuas y conexiones deficientes

+ Reparaciones Cableado

Referencia tipo DTC

Definiciones de tipo de cddigo de diagndstico de problema (DTC) del tren motriz

Referencia de la herramienta de exploracion

Referencias médulo control para obtener informacién de la herramienta de exploracién

Verificacion del sistema/circuito




Accione el vehiculo dentro de las Condiciones para ejecutar el DTC para verificar que el DTC no se
restablece. También podria operar el vehiculo dentro de las condiciones que observé en Marco de
congelacion/registros de fallo. DTC PO111, PO1120 PO113 no se deben establecer.

Revision del sistema/circuito

1. Con la ignicion en OFF (apagada), desconecte el conector del arnés del sensor MAF/IAT.
Desinstale el fusible que suministra B+ a la terminal X2-56 del circuito del ECM.

Nota: NO utilice una Idmpara de prueba para probar la continuidad del circuito. Los dafios al
mddulo de control puede ocurrir debido a consumo excesivo de corriente.

3. Revise si hay menos de 5 ohmios entre la terminal del circuito de referencia de baja E y tierra.

0 Si hay mds del rango especificado, revise si en el circuito de referencia baja hay un circuito
abierto/alta resistencia o un corto a voltaje. Si el circuito estd normal después de la prueba,
reemplace el ECM.

4. Instale el fusible que suministra B+ a la terminal del circuito X2-56 del ECM.
5. Con la ignicién encendida, verifique que el pardmetro del sensor IAT de la herramienta de
exploracién esté a -40°C (-40°F).

0 Si es mayor del rango especificado, revise si hay un corto a tierra en el circuito de sefial. Si el
circuito estd normal después de la prueba, reemplace el ECM.

6. Importante: Si el fusible en el cable de puente se abre, el circuito de sefial tiene corto a
voltaje y el sensor puede estar dafiado.

7. Con la ignicidn encendida, instale un cable de puente con fusibles de 3A entre la terminal D del
circuito de sefial y la terminal C del circuito de tierra Verifique que el pardmetro del sensor
IAT de la herramienta de exploracién es mayor que 134°C (274°F).

0 Si es menor que el rango especificado, revise si el circuito de sefial tiene un corto a voltaje o
un circuito abierto/alta resistencia. Si el circuito estd normal después de la prueba,
reemplace el ECM.

8. Si todos los circuitos estdn normales en la prueba, revise o reemplace el sensor MAF/IAT.

Prueba de componentes

1. Con la ignicién en OFF (apagado), desconecte el conector del arnés en el sensor IAT.



Importante: Se puede utilizar un termémetro para revisar el sensor fuera del vehiculo.

2. Examine el sensor IAT, cambiando su temperatura mientras supervisa la resistencia del sensor.
Compare las lecturas con la tabla Temperatura versus resistencia - Sensor de temperatura del
aire de admisién y verifique que la resistencia se encuentre entre 5 por ciento de la
especificacion.

0 Si la resistencia versus la temperatura no estd dentro del 5 por ciento, reemplace el sensor
IAT.

Instrucciones de reparacion

Realice Verificacién de reparacion de diagnéstico después de haber completado el procedimiento de
diagnéstico.

+ Reemplazo del sensor de flujo de aire masivo

+ Referencias médulo control para programacién, configuracién o reemplazo del mdédulo de control
del motor.




DTC PO116

Tabla 1: Sensor de ECT

Instrucciones de diagnodstico

* Realice Verif systema diagndstico - Vehiculo antes de utilizar este procedimiento de diagndstico.

+ Revise Diagnéstico Basado Estrategia para obtener informacion general sobre las técnicas de
diagndstico.

+ Instrucciones del procedimiento de diagnéstico proporciona informacion general sobre cada
categoria de diagnéstico.

Descriptor del DTC

PO116 DTC : ECT desarrollo sensor

Informacion de fallas de diagndstico

Corto Corto circuito a
circuito a Resistencia voltaie Rendimiento de

Circuito tierra abierta/alta J sefal
Sefial del sensor PO117 PO118, PO119 PO118*P0119* PO116*
del ECT
Baja referencia — PO118, PO119 PO118*PQ119* PO116*
* Puede ocurrir dafios internos al ECM o ECT si el circuito tiene corto a B+
Datos normales de la herramienta de exploracion

Corto circuito a . Corto circuito a
Sensor de ECT ) Abierto .
tierra voltaje

Circuito

Condiciones de funcionamiento: Motor funcionando en circuito cerrado.

Rango normal del pardmetro: -39 a +142°C (-38 a +288°F) Varia dependiendo de la temperatura



del refrigerante.
Sefial del sensor del ECT 143°C (289°F) -40°C (-40°F) -40°C (-40°F)*
Baja referencia — -40°C (-40°F) -40°C (-40°F)*

* Puede ocurrir dafios internos al ECM o ECT si el circuito tiene corto a B+

Descripcion del Circuito

El sensor de temperatura de refrigerante del motor (ECT) es un redstato variable que mide la
temperatura del refrigerante del motor. El médulo de control del motor (ECM) suministra 5 voltios al
circuito de sefial de ECT y suministra tierra al circuito de baja referencia. El ECM supervisa el
rendimiento mutuo de las sefales de ECT y de temperatura del aire de admision (IAT). El ECM
supervisa el comportamiento de calentamiento y enfriamiento de los sensores, después de que un
vehiculo que se ha conducido a temperatura de funcionamiento se apaga. Si el ECM detecta que la ECT
no estd dentro de un rango predeterminado de IAT después de que el vehiculo se ha mojado durante
mucho tiempo o la ECT e IAT no estdn dentro de un rango una de la otra, como se comparé en un
arranque en frio anterior, este DTC se establece.

La siguiente tabla muestra la diferencia entre la temperatura, la resistencia y el voltaje:

ECT Resistencia de ECT Voltaje de seiial de ECT
Frio Alto Alto
Tibio Bajo Bajo

Condiciones para ejecutar el DTC

Condicion 1
+ Antes de que el ECM pueda reportar el DTC PO116 reprobado, el DTC PO101 se debe ejecutar y
aprobar.
+ Los DTC P0012, PO013, PO117, PO118, PO119y P2610 ho estdn establecidos.
+ El tiempo de funcionamiento del motor del ciclo de ignicién anterior era mayor que 10 minutos.
+ El enfriamiento del motor calculado de la prueba anterior fue mayor de 50°C (120°F).
* La ignicién estaba apagado por mds de 330 minutos después del apagado del motor anterior.
+ La masa de aire acumulada del ciclo de ignicidn anterior era mayor que 6,000 gramos.

+ EI DTC PO116 se ejecuta una vez cada ciclo de ignicion cuando se cumplen las condiciones
anteriores.

Condicion 2
* Antes de que el ECM pueda reportar el DTC PO116 reprobado, el DTC P0101 se debe ejecutar y



aprobar.
+ Los DTC P0012, PO013, PO117, PO118y PO119 no estdn establecidos.
* La ECT en el apagado anterior del motor es mayor que 75°C (167°F).
* El calefactor del bloque no se detecta.
* Laignicién estaba apagado por mds de 330 minutos después del apagado del motor anterior.

+ EI DTC PO116 se ejecuta una vez cada ciclo de ignicion cuando se cumplen las condiciones
anteriores.

Condiciones para el establecimiento del DTC

+ El ECM determina que la diferencia entre la ECT y la IAT con la ighicién encendida no estd dentro
de 15°C (26°F) de la diferencia registrada durante un ciclo anterior de la ignicién cuando se
cumplieron las condiciones de activacion.

o)

+ El ECM determina que la IAT con la ignicién encendida estd dentro de un rango calibrado de la ECT
y IAT registradas durante un ciclo de ignicién anterior, pero la ECT no estd dentro de 15°C (26°F)
del rango calibrado.

* La condicidn existe por mds de 4 segundos o una acumulacién de50 segundos.

Accion tomada cunado se establece el DTC

EI DTC PO116 es un DTC de tipo A/B.

Condiciones para el borrado de la MIL/DTC

EI DTC PO116 es un DTC de tipo A/B.

Ayudas de diagndstico

* Revise el sensor de IAT y ECT a varios niveles de temperatura para evaluar la posibilidad de un
sensor sesgado. Un sensor sesgado puede ocasionar un DTC o un problema de maniobrabilidad.
Consulte Temperatura versus resistencia - Sensor de temperatura del refrigerante del motory
Temperatura versus resistencia - Sensor de temperatura del aire de admisidn .

+ Si el vehiculo pasa la noche sin arrancarse, los valores del sensor IAT y el sensor ECT deberian



estar entre 3°C (5°F).

+ Después de arrancar un motor frio, la temperatura del sensor de ECT se debe elevar de manera

constante y se debe estabilizar después que el fermdstato se abre.

+ Una alta resistencia en los circuitos de cualquier sensor de ECT o IAT podria establecer un DTC.

* Un corto a tierra o a voltaje por medio de un liquido o material conductivo podria establecer este
DTC. Inspeccione si el sensor de ECT tiene evidencia de fugas de refrigerante en el cuerpo del

conector.

Informacion de referencia

REFERENCIA ESQUEMATICA:

Esquema Controles Motor

Referencia de la vista trasera del conector

Vistas ext con comp

Referencia sobre informacion del sistema eléctrico
+ Probar ccto

+ Reparacidn Conector

- Verificar condiciones no continuas y conexiones deficientes

+ Reparaciones Cableado

Referencia tipo DTC

Definiciones de tipo de cddigo de diagndstico de problema (DTC) del tren motriz

Referencia de la herramienta de exploracion

Referencias médulo control para obtener informacién de la herramienta de exploracion

Verificacion del sistema/circuito

1. Conla ignicién encendida, observe la informacion del DTC de la herramietna de exploracion.
Verifique que los siguientes DTC no estén establecidos: P0101, PO117, PO118y PO119.

[ Si se ha establecido alguno de los DTC, consulte Lista Cédigos averia diaghéstico (DTC) -

Vehiculo para obtener diagnésticos adicionales.



2.

Revise el nivel de refrigerante del motor. Verifique que el sistema de enfriamiento esté
funcionando correctamente.

[ Si sospecha que existe un problema con el sistema de enfriamiento del motor, consulte Sint -
enfriam motor .

Accione el vehiculo dentro de las Condiciones para ejecutar el DTC para verificar que el DTC no
se restablece. Es posible que también necesite poner a funcionar el vehiculo dentro de las
condiciones capturadas en la lista de datos de registros de fallo/marco de congelacion.

Revision del sistema/circuito

o

Con la ignicién apagada, desconecte el conector del arnés en el sensor ECT.
Desinstale el fusible que suministra B+ a la ferminal X2-56 del circuito del ECM.

Nota: NO utilice una ldmpara de prueba para probar la continuidad del circuito. Los dafios al
modulo de control puede ocurrir debido a consumo excesivo de corriente.

Importante: El modulo de control o el sensor puede estar dafiado si el circuito tiene un corto al
voltaje positivo de bateria.

Revise si hay menos de 5 ohmios entre la terminal 2 del circuito de baja referenciay la
conexion a tierra.

0 Si hay mds del rango especificado, revise si en el circuito de referencia baja hay un circuito
abierto/alta resistencia o un corto a voltaje. Si el circuito estd normal después de la prueba,
reemplace el ECM.

Instale el fusible que suministra B+ a la ferminal del circuito X2-56 del ECM.
Con la ignicién encendida, verifique que el parametro ECT sensor (sensor ECT) de la
herramienta de exploracion esté a -40°C (-40°F).

[ Si es mayor del rango especificado, revise si hay un corto a tierra en el circuito de sefial. Si el
circuito estd normal después de la prueba, reemplace el ECM.

Importante: Siel fusible en el cable de puente se abre, el circuito de sefial tiene corto a
voltaje y el sensor puede estar dafiado.

Con la ignicién encendida, instale un cable de puente con fusibles de 3A entre la terminal del
circuito de sefial 1y tierra. Verifique que el pardmetro del sensor ECT de la herramienta de
exploracién es mayor que 142°C (288°F).

[ Si es menor que el rango especificado, compruebe si el circuito de la sefial tiene un circuito
abierto o una alta resistencia. Si el circuito estd normal después de la prueba, reemplace el
ECM.

Si todos los circuitos estdn normales en la prueba, revise o reemplace el sensor ECT.



Prueba de componentes

1. Con la ignicion apagada, desconecte el conector del arnés en el sensor ECT.
Importante: Se puede utilizar un termémetro para revisar el sensor fuera del vehiculo.

2. Examine el sensor ECT, cambiando su temperatura mientras supervisa la resistencia del sensor-.
Compare las lecturas con la tabla Temperatura versus resistencia - Sensor de tfemperatura del
refrigerante del motor y verifique que la resistencia se encuentre entre 5 por ciento de la
especificacion.

0 Si la resistencia versus la temperatura no estd dentro del 5 por ciento, reemplace el sensor
ECT.

Instrucciones de reparacion

Realice Verificacion de reparacién de diagndstico después de haber completado el procedimiento de
diagnéstico.

- Reemplazo del sensor de temperatura del refrigerante del motor

+ Referencias mddulo control para la programacién, configuracién y reemplazo del médulo de control
del motor




DTC PO117 o PO118

Tabla 1: Sensor de ECT

Instrucciones de diagnodstico

* Realice Verif systema diagndstico - Vehiculo antes de utilizar este procedimiento de diagndstico.

+ Revise Diagnéstico Basado Estrategia para obtener informacion general sobre las técnicas de
diagndstico.

+ Instrucciones del procedimiento de diagnéstico proporciona informacion general sobre cada
categoria de diagnéstico.

Descriptores del DTC

PO117 DTC : ECT volt bajo ccto sensor

PO118 DTC : ECT volt alto ccto sensor

Informacion de fallas de diagndstico

Corto circuito Resistencia Corto circuito Rendimiento de

Circuito a tierra abierta/alta a voltaje sefial
Sefial del sensor PO117 PO118, PO119 PO118, PO119* PO116
del ECT
Baja referencia — PO118, PO119 PO118, PO119* PO116

* Dafio al sensor o al ECM puede ocurrir si el circuito tiene corto a B+

Datos normales de la herramienta de exploracion

Sensor de ECT Corto .cir'cui'l'o a Abierto Corto cir'cfuito a
tierra voltaje

Circuito

Condiciones de funcionamiento: Motor funcionando en circuito cerrado.

Rango normal del pardmetro: -39 a +142°C (-38 a +288°F) Varia dependiendo de la temperatura



del refrigerante.
Sefial del sensor del ECT 143°C (289°F) -40°C (-40°F) -40°C (-40°F)*
Baja referencia — -40°C (-40°F) -40°C (-40°F)*

* Puede ocurrir dafios internos al ECM o ECT si el circuito tiene corto a B+

Descripcion del Circuito

El sensor de temperatura de refrigerante del motor (ECT) es un redstato variable que mide la
temperatura del refrigerante del motor. El médulo de control del motor (ECM) suministra 5 voltios al
circuito de sefial de ECT y suministra tierra al circuito de baja referencia.

La siguiente tabla muestra la diferencia entre la temperatura, la resistencia y el voltaje:

ECT Resistencia de ECT Voltaje de sefial de ECT
Frio Alto Alto
Tibio Bajo Bajo

Condiciones para ejecutar el DTC

PO117

+ El motor estd funcionando.

* La temperatura del aire de admision (IAT) de arranque es menor que 72°C (161°F).

+ La IAT de arranque es mayor que 72°C (161°F).
+ El tiempo de funcionamiento del motor es mayor de 59 segundos.

+ EI DTC se ejecuta continuamente una vez que se cumplen las condiciones anteriores.

PO118

* La ignicion estd ENCENDIDA o el motor estd funcionando.

- EI DTC se ejecuta continuamente cuando se cumple la condicién anterior.

Condiciones para el establecimiento del DTC




PO117

El ECM detecta que la ECT es mayor que 140°C (284°F) durante mds de 4 segundos o una acumulacion
de 50 segundos.

PO118

El ECM detecta que la ECT es menor que -42°C (-43.6°F) durante mds de 4 segundos o una acumulacidn
de 50 segundos. La herramienta de exploracidn estd limitada a -40°C (-40°F), de manera que el
procedimiento de diagndstico utiliza -39°C (-38°F) para determinar si existe una condicién de ECT.

Accion tomada cunado se establece el DTC

Los DTC PO117 y PO118 son DTC de tipo B.

Condiciones para el borrado de la MIL/DTC

Los DTC PO117 y PO118 son DTC de tipo B.

Ayudas de diagndstico

* Revise el sensor ECT en varios niveles de temperatura para evaluar la posibilidad de que exista un
sensor sesgado. Un sensor sesgado puede ocasionar un DTC o un problema de maniobrabilidad.
Consulte Temperatura versus resistencia - Sensor de temperatura del refrigerante del motor .

+ Si el vehiculo pasa la noche sin arrancarse, los valores del sensor IAT y el sensor ECT deberian
estar entre 3°C (5°F).

+ Después de arrancar un motor frio, la temperatura del sensor de ECT se debe elevar de manera
constante y se debe estabilizar después que el termdstato se abre.

+ Una alta resistencia en los circuitos de cualquier sensor de ECT o IAT podria establecer un DTC.

Informacion de referencia




REFERENCIA ESQUEMATICA:

Esquema Controles Motor

Referencia de la vista trasera del conector

Vistas ext con comp

Referencia sobre informacion del sistema eléctrico

+ Probar ccto

+ Reparacidn Conector

+ Verificar condiciones no continuas y conexiones deficientes

+ Reparaciones Cableado

Referencia tipo DTC

Definiciones de tipo de cddigo de diagndstico de problema (DTC) del tren motriz

Referencia de la herramienta de exploracion

Referencias médulo control para obtener informacién de la herramienta de exploracion

Verificacion del sistema/circuito

1. Mantenga el motor a ralenti por 1 minuto. Observe la informacién del DTC de la herramienta de
exploracion. Los DTC PO117 y PO118 no se deben establecer.

2. Accione el vehiculo dentro de las Condiciones para ejecutar el DTC para verificar que el DTC no
se restablece. Es posible que también necesite poner a funcionar el vehiculo dentro de las
condiciones capturadas en la lista de datos de registros de fallo/marco de congelacién.

Revision del sistema/circuito

1. Con la ignicion apagada, desconecte el conector del arnés en el sensor ECT.

Nota: NO utilice una ldmpara de prueba para probar la continuidad del circuito. Los dafios al
mddulo de control puede ocurrir debido a consumo excesivo de corriente.

Importante: El modulo de control o el sensor puede estar dafiado si el circuito tiene un corto a
B+.

2. Con la ignicién en ON (encendido), revise si hay menos de 1 voltios entre la terminal 2 del
circuito de referencia baja y la tierra.



0 Si es mayor que el rango especificado, revise si en el circuito de referencia baja hay un corto
a voltaje. Si el circuito estd normal después de la prueba, reemplace el ECM.

3. Con la ignicién apagada, retire el fusible que suministra B+ a la terminal del circuito X2-56 del
ECM.

4. Revise si hay menos de 5 ohmios entre la terminal 2 del circuito de baja referenciay la
conexidn a tierra.

0 Si es mayor que el rango especificado, revise si en el circuito de referencia baja hay un
circuito abierto/alta resistencia. Si el circuito estd normal después de la prueba, reemplace el
ECM.

5. Instale el fusible que suministra B+ a la terminal del circuito X2-56 del ECM.
6. Con la ignicion encendida, verifique que el pardmetro del sensor ECT es de -40°C (-40°F).

[ Si es mayor del rango especificado, revise si hay un corto a tierra en el circuito de sefial. Si el
circuito estd normal después de la prueba, reemplace el ECM.

7. Importante: Si el fusible en el cable de puente se abre, el circuito de sefial tiene corto a
voltaje y el sensor puede estar dafiado.

8. Instale un cable de puente con fusibles de 3A entre la terminal del circuito de sefial 1y la
terminal 2del circuito de baja referencia. Verifique que el pardmetro del sensor ECT de la
herramienta de exploracion es mayor que 142°C (288°F).

[ Si es menor que el rango especificado, revise si el circuito de sefial tiene un corto a voltaje o
un circuito abierto/alta resistencia. Si el circuito estd normal después de la prueba,
reemplace el ECM.

9. Sila prueba de todos los circuitos es normal, revise o reemplace el sensor ECT.

Prueba de componentes

1. Con la ignicion apagada, desconecte el conector del arnés en el sensor de temperatura de
refrigerante del motor (ECT).

Importante: Se puede utilizar un termémetro para revisar el sensor fuera del vehiculo.

2. Examine el sensor ECT, cambiando su temperatura mientras supervisa la resistencia del sensor.
Compare las lecturas con la tabla Temperatura versus resistencia - Sensor de tfemperatura del
refrigerante del motor y verifique que la resistencia se encuentre entre 5 por ciento de la
especificacion.

0 Si la resistencia versus la temperatura no estd dentro del 5 por ciento, reemplace el sensor
ECT.

Instrucciones de reparacion




Realice Verificacion de reparacién de diagndstico después de haber completado el procedimiento de
diagnéstico.

+ Reemplazo del sensor de temperatura del refrigerante del motor

+ Referencias mddulo control para la programacién, configuracién y reemplazo del médulo de control
del motor




DTC PO119

Tabla 1: Sensor de ECT

Instrucciones de diagnodstico

* Realice Verif systema diagndstico - Vehiculo antes de utilizar este procedimiento de diagndstico.

+ Revise Diagnéstico Basado Estrategia para obtener informacion general sobre las técnicas de
diagndstico.

+ Instrucciones del procedimiento de diagnéstico proporciona informacion general sobre cada
categoria de diagnéstico.

Descriptor del DTC

PO119 DTC : Circuito no continuo en el sensor de temperatura del refrigerante del motor (ECT)

Informacion de fallas de diagndstico

Corto circuito Resistencia Corto circuito Rendimiento de

Circuito a tierra abierta/alta a voltaje sefial
Sefial del sensor PO117 PO116, PO118, PO119 | PO118*, PO119* PO116*
del ECT
Baja referencia — PO116, PO118, PO119 |PO118**, PO119** PO116**

* Es posible que ocurra dafio en el sensor si el circuito tiene corto a B+

** Pueden ocurrir dafios internos al ECM si el circuito tiene corto a B+

Datos normales de la herramienta de exploracion

C ircuit Corto circuit
Sensor de ECT orto circuito a Abierto orto circuito a
tierra voltaje

Circuito

Condliciones de funcionamiento: Motor funcionando en circuito cerrado

Rango normal del pardmetro: -39 a +142°C (-38 a +288°F) Varia dependiendo de la temperatura



del refrigerante.
Sefial del sensor del ECT 143°C (289°F) -40°C (-40°F) -40°C (-40°F)*
Baja referencia — -40°C (-40°F) -40°C (-40°F)*

* Puede ocurrir dafios internos al ECM o ECT si el circuito tiene corto a B+

Descripcion del Circuito

El sensor de temperatura de refrigerante del motor (ECT) es un redstato variable que mide la
temperatura del refrigerante del motor. El médulo de control del motor (ECM) suministra 5 voltios al
circuito de sefial de ECT y suministra tierra al circuito de baja referencia. El ECM supervisa el
rendimiento del sensor de ECT. Si el ECM detecta ruido excesivo o fluctuaciones rdpidas en la sefial del
ECT, este DTC se establece.

La siguiente tabla muestra la diferencia entre la temperatura, la resistencia y el voltaje:

ECT Resistencia de ECT Voltaje de sefial de ECT
Frio Alto Alto
Tibio Bajo Bajo

Condiciones para ejecutar el DTC

+ Los DTC PO117, PO118, PO125y PO128 no estdn establecidos.
+ La ignicién estd ENCENDIDA o el motor estd funcionando.

+ EI DTC PO119 se ejecuta continuamente una vez se cumplen las condiciones.

Condiciones para el establecimiento del DTC

+ El ECM detecta que la ECT cambié mds de un valor esperado durante una cantidad de tiempo
calibrada.

* La condicidn existe por mds de 4 segundos o una acumulacién de 50 segundos en el tiempo.

Accion tomada cunado se establece el DTC

EI DTC PO119 es de tipo DTC B.



Condiciones para el borrado de la MIL/DTC

El DTC PO119 es de tipo DTC B.

Ayudas de diagndstico

* Revise el sensor ECT en varios niveles de temperatura para evaluar la posibilidad de que exista un
sensor sesgado. Un sensor sesgado puede ocasionar un DTC o un problema de maniobrabilidad.
Consulte Temperatura versus resistencia - Sensor de temperatura del refrigerante del motor .

+ Si el vehiculo pasa la noche sin arrancarse, los valores del sensor IAT y el sensor ECT deberian
estar entre 3°C (5°F).

+ Después de arrancar un motor frio, la temperatura del sensor de ECT se debe elevar de manera
constante y se debe estabilizar después que el fermdstato se abre.

* Una alta resistencia en el circuito de sefial del sensor de ECT o en el circuito de baja referencia
del sensor de ECT podria establecer un DTC.

Informacion de referencia

REFERENCIA ESQUEMATICA:

Esquema Controles Motor

Referencia de la vista trasera del conector

Vistas ext con comp

Referencia sobre informacion del sistema eléctrico
* Probar ccto

+ Reparacidn Conector

+ Verificar condiciones no continuas y conexiones deficientes

+ Reparaciones Cableado

Referencia tipo DTC

Definiciones de tipo de cddigo de diagndstico de problema (DTC) del tren motriz




Referencia de la herramienta de exploracion

Referencias médulo control para obtener informacién de la herramienta de exploracion

Verificacion del sistema/circuito

1.

Observe el pardmetro de temperatura del sensor de temperatura de refrigerante del motor de
la herramienta de exploracion temperatura del refrigerante del motor mientras mueve el
conector del sensor de ECT y el conector del médulo de control del motor (ECM). El pardmetro
ECT sensor (sensor ECT) no debe fluctuar mientras se mueven los conectores y arneses
relacionados.

0 Repare el arnés o conexion que sospecha que tiene falla si el pardmetro ECT fluctia a mds de
3°C (5°F) mientras mueve los conectores y arheses relacionados.

Revise el nivel de refrigerante del motor. Verifique que el sistema de enfriamiento esté
funcionando correctamente.

[ Si sospecha que existe un problema con el sistema de enfriamiento del motor, consulte Sint -
enfriam motor .

Accione el vehiculo dentro de las Condiciones para ejecutar el DTC para verificar que el DTC no
se restablece. Es posible que también necesite poner a funcionar el vehiculo dentro de las
condiciones capturadas en la lista de datos de registros de fallo/marco de congelacion.

Revision del sistema/circuito

Con la ignicién apagada, desconecte el conector del arnés en el sensor de temperatura de
refrigerante del motor (ECT).

Nota: NO utilice una ldmpara de prueba para probar la continuidad del circuito. Los dafios al
maodulo de control puede ocurrir debido a consumo excesivo de corriente.

Importante: El modulo de control o el sensor puede estar dafiado si el circuito tiene un corto a
B+.

Con la ignicién en ON (encendido), revise si hay menos de 1 voltios entre la terminal 2 del
circuito de referencia bajay la tierra.

0 Si es mayor que el rango especificado, revise si en el circuito de referencia baja hay un corto
a voltaje. Si el circuito estd normal después de la prueba, reemplace el ECM.



3. Con la ignicién apagada, retire el fusible que suministra B+ a la terminal del circuito X2-56 del
ECM.

4. Revise si hay menos de 5 ohmios entre la terminal 2 del circuito de baja referenciay la
conexion a tierra.

[ Si es mayor que el rango especificado, revise si en el circuito de referencia baja hay un
circuito abierto/alta resistencia. Si el circuito estd normal después de la prueba, reemplace el
ECM.

o

Instale el fusible que suministra B+ a la terminal del circuito X2-56 del ECM.
6. Con la ignicion encendida, verifique que el pardmetro ECT sensor (sensor ECT) de la
herramienta de exploracién esté a -40°C (-40°F).

[ Si es mayor del rango especificado, revise si hay un corto a tierra en el circuito de sefial. Si el
circuito estd normal, reemplace el médulo de control del motor (ECM).

7. Importante: Si el fusible en el cable de puente se abre, el circuito de sefial tiene corto a
voltaje y el sensor puede estar dafiado.

8. Con la ignicion ON (encendida), instale un cable de puente con fusibles 3 entre el circuito de
sefial y el circuito de baja referencia. Verifique que el pardmetro del sensor ECT de la
herramienta de exploracién es mayor que 142°C (288°F).

0 Si es menor que el rango especificado, revise si el circuito de sefial tiene un corto a voltaje o
un circuito abierto/alta resistencia. Si el circuito estd normal después de la prueba,
reemplace el ECM.

9. Sitodos los circuitos estdn normales en la prueba, revise o reemplace el sensor ECT.

Prueba de componentes

1. Con la ignicion apagada, desconecte el conector del arnés en el sensor de temperatura de
refrigerante del motor (ECT).

Importante: Se puede utilizar un termémetro para revisar el sensor fuera del vehiculo.

2. Examine el sensor ECT, cambiando su temperatura mientras supervisa la resistencia del sensor-.
Compare las lecturas con la tabla Temperatura versus resistencia - Sensor de tfemperatura del
refrigerante del motor y verifique que la resistencia se encuentre entre 5 por ciento de la
especificacién.

0 Si no estd dentro del rango especificado, reemplace el sensor ECT.

Instrucciones de reparacion




Realice Verificacion de reparacién de diagndstico después de haber completado el procedimiento de
diagnéstico.

+ Reemplazo del sensor de temperatura del refrigerante del motor

+ Referencias mddulo control para la programacién, configuracién y reemplazo del médulo de control
del motor




DTC PO121, PO122, PO123, PO221,
P0222, o PO223

Tabla 1: Sensor TP

Instrucciones de diagnostico

* Realice Verif systema diagndstico - Vehiculo antes de utilizar este procedimiento de diagnéstico.

* Revise Diagndstico Basado Estrategia para obtener informacidn general sobre las técnicas de
diagndstico.

+ Instrucciones del procedimiento de diagndstico proporciona informacion general sobre cada
categoria de diagnéstico.

Descriptores del DTC

PO121 DTC : Funcionamiento del sensor de posicion del acelerador (TP) 1
P0122 DTC : Voltaje bajo del circuito del sensor 1 de posicién del acelerador (TP)
P0123 DTC : Voltaje alto del circuito del sensor 1 de posicién del acelerador (TP)
P0O221 DTC : Funcionamiento del sensor de posicion del acelerador (TP) 2
P0222 DTC : Voltaje bajo del circuito del sensor 2 de posicion del acelerador (TP)

P0223 DTC : Voltaje alto del circuito del sensor 2 de posicién del acelerador (TP)

Informacion de fallas de diagndstico

Corto
circuito a Resistencia Corto circuito a Rendimiento de
Circuito tierra abierta/alta voltaje sefial

PO223, PO697,

Referencia de | P0122,P0222, | PO121,P0O122, P0221, P2101 P2119, P2128,

PO121, PO221,

5-voltios PO697, P2127 P2101, P2176 o138 PO697
Sefial 1del PO122 PO122 PO123 PO121
sensor de TP

Sefial 2del P0222 P0222 P0223, P0638, P0221

sensor de TP P2128, P2138



Baja PO121, PO123, P0221, .
referencia P0223. P2176 P0123, P0223 PO121, PO221

* Dafio interno al sensor del ECM o TP puede ocurrir si el circuito tiene corto a B+

Datos normales de la herramienta de exploracion

Sensor TP

Corto circuito a
Circuito tierra Abierto Corto circuito a voltaje

Condiciones de funcionamiento: El motor funciona en circuito cerrado

Rango normal del pardmetro: Sensor de posicion de TP 5% /4.2 voltios

Referencia de 5- 113% /TP 1 ,4.98 voltios, TP 2,

124% /0.0 Voltios 7% /0.00 Voltios

voltios 4.50 voltios
Sefle 1del sensor | 4%, /0.00 Voltios 7% /0.00 Voltios 7% /0.00 Voltios
Sefial 2del sensor o . o . o .
de TP 4% /0.00 Voltios 4% /4.98 Voltios 27% /4.980 Voltios
Baja referencia — 0% /4.98 Voltios -

Descripcion del sistema/circuito

El ensamble del cuerpo del acelerador consta de 2 sensores de la posicion del acelerador (TP). Los
sensores TP estdn instalados en el ensamble del cuerpo del acelerador y no se pueden reparar. Los
sensores TP suministran un voltaje de sefial que cambia en relacién al dngulo del aspa del acelerador. El
médulo de control del motor (ECM) suministra a los sensores TP un circuito de referencia de 5 voltios
comun, un circuito de baja referencia comin y dos circuitos de sefial independiente. Los sensores TP
tienen funciones opuestas. El voltaje de la sefial del sensor TP 1 disminuye desde encima de 4 voltios a
ralenti a debajo de 1 voltios a acelerador abierto (WOT). El voltaje de sefial del sensor TP 2 aumenta
desde debajo de 1 voltios a ralenti a arriba de 4 voltios a WOT.

Condiciones para ejecutar el DTC

PO121

+ El voltaje de ignicion 1 es mayor de 7 voltios.



+ El voltaje del sensor 1 TP estd entre 0.18-4.6 voltios.

+ EI DTC P0O121 se ejecuta continuamente una vez se cumplen las condiciones.

PO122, PO123, PO222y P0O223

+ La ignicién estd encendida, con el motor apagado o el motor estd en funcionamiento.
+ El voltaje de ignicion 1 es mayor de 7 voltios.

+ EIDTC P0O122 se ejecuta continuamente una vez se cumplen las condiciones.

PO221

+ El voltaje de ignicion 1 es mayor de 7 voltios.
+ El voltaje del sensor 2 TP estd entre 0.15-4.8 voltios.

+ EIDTC P0221 se ejecuta continuamente una vez se cumplen las condiciones.

Condiciones para el establecimiento del DTC

POo121

El sensor TP 1 difiere por mds de 6 por ciento del sensor TP 2 por mds de 1 segundos, y el sensor TP 1
no concuerda con mds de 9 por ciento del valor pronosticado por mds de 1 segundos.

PO122

El ECM detecta que el voltaje de sefial del sensor TP 1 es menor que 0.18 voltios por mds de 1 segundos.

PO123

El ECM detecta que el voltaje de sefial del sensor TP 1 es mds de 4.6 voltios por mds de 1 segundos.

P0O221

El sensor TP 1 tiene una diferencia de mds de 6 por ciento del sensor TP 2 por mds de 1 segundos y el
sensor TP 2 tiene una diferencia de mds de 9 por ciento del valor pronosticado por mds de 1 segundos.

P0O222

El ECM detecta que el voltaje de sefial del sensor TP 2 es menor que 0.16 voltios por mds de 1 segundos.

P0O223

El ECM detecta que el voltaje de sefial del sensor TP 2 es mds de 4.9 voltios por mds de 1 segundos.



Accion tomada cunado se establece el DTC

- Los DTC PO121y PO221 son DTC de tipo B.
- Los DTC PO122, PO123, PO222y P0223 son DTC tipo A.

Condiciones para el borrado del DTC

- Los DTC PO121y PO221 son DTC de tipo B.
- Los DTC PO122, PO123, PO222y P0223 son DTC tipo A.

Ayudas de diagndstico

Si hay un problema en los sensores TP, el ECM se predetermina en modo de energia reducida durante
todo el ciclo de ignicidn, aln si el problema se corrige.

Informacion de referencia

REFERENCIA ESQUEMATICA:

Esquema Controles Motor

Referencia de la vista trasera del conector

Vistas ext con comp

Referencia sobre informacion del sistema eléctrico

+ Probar ccto

+ Reparacidn Conector

- Verificar condiciones no continuas y conexiones deficientes

+ Reparaciones Cableado

Referencia tipo DTC

Definiciones de tipo de cddigo de diagndstico de problema (DTC) del tren motriz




Referencia de la herramienta de exploracion

Referencias médulo control para obtener informacién de la herramienta de exploracion

Verificacion del sistema/circuito

Con la ignicién encendida, borre la informacion del DTC con una herramienta de exploracién.
Motor a ralenti, observe los pardmetros de voltaje del sensor TP 1y 2 . El sensor TP 1 debe
estar entre 0.17-4.6 voltios y el sensor TP 2 debe estar entre 0.15-4.8 voltios.

Presione rdpidamente el pedal del acelerador de la posicion de descanso a la posicion del
acelerador abierto (WOT)y libere el pedal. Repita el procedimiento varias veces. Los

DTC PO121, PO122, PO123, PO221, PO222 y PO223 ho se deben establecer.

Presione lentamente el pedal del acelerador a WOT y luego regrese lentamente el pedal a
acelerador cerrado. Repita el procedimiento varias veces. Los DTC P0121, PO122, PO123, P0221,
P0222 y PO223 no se deben establecer.

Accione el vehiculo dentro de las Condiciones para ejecutar el DTC para verificar que el DTC nho
se restablece. Es posible que también necesite poner a funcionar el vehiculo dentro de las
condiciones capturadas en la lista de datos de registros de fallo/marco de congelacion.

Revision del sistema/circuito

o s

Con la ignicién apagada, retire el fusible que suministra B+ a la terminal X2-56 del ECM.
Desconecte el conector del arnés del cuerpo del acelerador.

Importante: El modulo de control o el sensor puede estar dafiado si el circuito tiene un corto al
voltaje positivo de bateria.

Revise si hay menos de 5 ohmios entre la terminal C del circuito de baja referenciay la tierra.

[ Si es mayor que el rango especificado, revise si en el circuito de referencia baja hay un corto
a voltaje o un circuito abierto/alta resistencia. Si el circuito estd normal después de la
prueba, reemplace el ECM.

Instale el fusible que suministra B+ a la terminal X2-56 del ECM.
Con la ignicién en encendido, revise con carga si hay 4.8-5.2 voltios entre la terminal E del
circuito de referencia de 5 voltios y tierra.

Importante: Los circuitos de referencia de 5 voltios estdn conectados interna y externamente

dentro del ECM. Es posible que se establezcan otros DTC del componente. Si otros DTC estdn
restablecidos, revise el esquema eléctrico y diagnostique los circuitos y componentes aplicables.

[ Si es menor que el rango especificado, revise si en el circuito de referencia de 5 voltios hay



10.

11.

un corto a tierra o un circuito abierto/alta resistencia. Si el circuito estd normal después de
la prueba, reemplace el ECM.

0 Si es mayor que el rango especificado, revise si en el circuito de referencia de 5 voltios hay
un corto a voltaje. Si el circuito estd normal después de la prueba, reemplace el ECM.

Con la ignicién encendida, verifique que el pardmetro de voltaje del sensor TP 1 de la
herramienta de exploracion es menor que 0.3 voltios.

[ Si es mayor que el rango especificado, pruebe si el circuito de sefial tiene un corto a voltaje.
Si el circuito estd normal después de la prueba, reemplace el ECM.

Conecte un cable de puente con fusibles de 3A entre la terminal del circuito de referencia de
5 voltios E y la terminal del circuito de sefial del sensor TP 1 D. Verifique que el pardmetro de
voltaje del sensor TP 1 es mayor que 4.9 voltios.

0 Si es menor que el valor especificado, revise si el circuito de sefial estd abierto, tiene alta
resistencia o un corto a tierra. Si el circuito estd normal después de la prueba, reemplace el
ECM.

Verifique que el pardmetro de voltaje del sensor TP 2 de la herramienta de exploracion es
mayor que 4.9 voltios.

0 Si es menor que el valor especificado, revise si el circuito de sefial tiene un corto a tierra. Si
el circuito estd normal después de la prueba, reemplace el ECM.

Importante: Siel fusible en el cable de puente se abre, el circuito de sefial tiene corto a
voltaje.

Conecte un cable de puente con fusibles de 3A entre la terminal del circuito de sefial del sensor
TP 2 F y la terminal del circuito de referencia baja C. Verifique que el pardmetro de voltaje del
sensor TP 2 es menor que 0.10 voltios.

0 Si es mayor que el valor especificado, revise si en el circuito de sefial hay un circuito
abierto/alta resistencia o un corto a voltaje. Si el circuito estd normal después de la prueba,
reemplace el ECM.

Si la prueba de todos los circuitos es normal, revise o reemplace el ensamble del cuerpo del
acelerador.

Instrucciones de reparacion

Realice Verificacién de reparacién de diagnéstico después de haber completado el
procedimiento de diagndstico.

+ Reemp conjunto cuerpo vdlv admisién

+ Referencias médulo control para la programacién, configuracién y reemplazo del médulo de control

del motor



DTC P0125 o PO128

Instrucciones de diagndstico

* Realice Verif systema diagndstico - Vehiculo antes de utilizar este procedimiento de diagnéstico.

* Revise Diagndstico Basado Estrategia para obtener informacidn general sobre las técnicas de
diagnéstico.

+ Instrucciones del procedimiento de diagnéstico proporciona informacion general sobre cada
categoria de diagndstico.

Descriptores del DTC

PO125 DTC : Temperatura del refrigerante del motor (ECT) insuficiente para el circuito cerrado

PO128 DTC : ECT bajo temp regulat termostato

Descripcion del Circuito

El médulo de control del motor (ECM) supervise la temperatura del refrigerante del motor para el
control del motor y como un criterio de activacién para algunos diagndsticos. La cantidad del flujo de
aire en un motor es proporcional a la cantidad de calor que un motor genera. EI ECM supervisa la
cantidad de flujo de aire hacia el motor para calcular la femperatura del refrigerante del motor (ECT).
El ECM utiliza la temperatura calculada para determinar si el motor se ha calentado hasta alcanzar la
temperatura de circuito cerrado o la temperatura de regulacion del terméstato. Si la temperatura del
refrigerante no aumenta normalmente o no alcanza la temperatura de circuito cerrado, los diagnésticos
que utilizan la ECT como un criterio de activacién podria no funcionar cuando se espera.

Condiciones para ejecutar el DTC

PO125

+ Los DTC PO112, PO113, PO117, PO118, PO480, PO481, P0691, P0692, PO693y PO694 no estdn
establecidos.

+ El motor estd funcionando.

+ EI DTC P0O125 funciona continuamente una vez que se han logrado las condiciones anteriores.



PO128

* Antes de que el ECM pueda reportar el DTC PO128 reprobado, el DTC PO117 se debe ejecutar y
aprobar.

- Los DTC PO100, PO101, PO102, PO103, PO111, PO112, PO113, PO116, PO117, PO118, PO119, PO7220
P0O723 no estdn establecidos.

* La velocidad del motor es mayor que 960 RPM.
* La ECT es menor de 71°C (160°F) en el arranque.

+ La temperatura de aire ambiente calculada estd por encima de -11°C (-12°F) y es menor de
70°C (158°F).

+ La velocidad del vehiculo es mayor que 15 km/h (9 mph).
+ El flujo de aire que llega al motor se ha acumulado a mds de 3,000 gramos.

+ EI DTC P0O128 se ejecuta continuamente en cuanto se cumplan las condiciones anteriores por
aproximadamente 15 minutos.

Condiciones para el establecimiento del DTC

PO125

La ECT real no estd dentro de 10°C (18°F) de la ECT calculada después de 2-5 minutos, lo cual depende
de la cantidad de flujo de aire hacia el motor después del arranque.

PO128

- El ECM detecta que la temperatura real del refrigerante es 10°C (18°F) menor que la temperatura
calculada del refrigerante.

+ La condicidn existe por mds de 4 segundos o por una acumulacion de 50 segundos .

Accion tomada cunado se establece el DTC

El DTC PO125 y P0128 son DTC tipo B.

Condiciones para el borrado de la MIL/DTC

EI DTC PO125 y PO128 son DTC tipo B.



Ayudas de diagnostico

Un motor que se impregna por aproximadamente 8 horas ayudard a diagnosticar el problema. Después
del tiempo de inactividad en frio, ponga a funcionar el vehiculo a velocidades de autopista por

20 minutos mientras supervisa el pardmetro Calculated ECT (ECT Calculado) - Thermostat
(Termdéstato). Si hay una condicidn, la temperatura calculada se debe ser de 10°C (18°F) mds que la
temperatura del refrigerante del motor real.

Informacion de referencia

REFERENCIA ESQUEMATICA:

Esquema Controles Motor

Referencia de la vista trasera del conector

Vistas ext con comp

Referencia sobre informacion del sistema eléctrico

+ Probar ccto

+ Reparacidn Conector

- Verificar condiciones no continuas y conexiones deficientes

+ Reparaciones Cableado

Referencia tipo DTC

Definiciones de tipo de cddigo de diagndstico de problema (DTC) del tren motriz

Referencia de la herramienta de exploracion

Referencias mddulo control para obtener informacién de la herramienta de exploracién

Verificacion del sistema/circuito

1. Verifique que el nivel de refrigerante del motor esté correcto.

0 Si el refrigerante del motor no estd en el nivel correcto, consulte Pérdida Refrigerante para




obtener un diagnéstico adicional.

2. Verifique que la temperatura del refrigerante del motor esté a temperatura normal de
funcionamiento.

0 Si la temperatura del refrigerante del motor estd debajo de la temperatura normal de
funcionamiento, consulte Diagnést termostdto para obtener un diagndstico adicional.

3. Accione el vehiculo dentro de las Condiciones para ejecutar el DTC para verificar que el DTC no
se restablece. Es posible que también necesite poner a funcionar el vehiculo dentro de las
condiciones capturadas en la lista de datos de registros de fallo/marco de congelacién.

Revision del sistema/circuito

1. Con la ignicion apagada, desconecte el conector del arnés en el sensor ECT.

Nota: NO utilice una ldmpara de prueba para probar la continuidad del circuito. Los dafios al
maodulo de control puede ocurrir debido a consumo excesivo de corriente.

Importante: El modulo de control o el sensor puede estar dafiado si el circuito tiene un corto al
voltaje positivo de bateria.

2. Desinstale el fusible que suministra B+ a la terminal X2-56 del circuito del ECM.
3. Revise si hay menos de 5 ohmios entre la terminal 2 del circuito de baja referenciay la
conexidn a tierra.

0 Si es mayor que el rango especificado, revise si en el circuito de referencia baja hay un
circuito abierto/alta resistencia. Si el circuito estd normal después de la prueba, reemplace el
ECM.

4. Instale el fusible que suministra B+ a la terminal del circuito X2-56 del ECM.

0 Si es mayor que el rango especificado, revise si en el circuito de referencia baja hay un corto
a voltaje o un circuito abierto/alta resistencia. Si el circuito estd normal después de la
prueba, reemplace el ECM.

5. Con la ignicién encendida, verifique en la herramienta de exploracién que el pardmetro del
sensor ECT esté a -40°C (-40°F).

[ Si es mayor del rango especificado, revise si hay un corto a tierra en el circuito de sefial. Si el
circuito/conexiones estd en buenas condiciones, reemplace el ECM.

6. Importante: Si el fusible en el cable de puente se abre, el circuito de sefial tiene corto a
voltaje y el sensor ECT puede estar dafiado.



7. Instale un cable de puente con fusibles de 3A entre la ferminal del circuito de sefial 1y la

terminal 2del circuito de baja referencia. Verifique que el pardmetro del sensor ECT es mayor
que 142°C (288°F).

[ Si es menor que el rango especificado, revise si el circuito de sefial tiene un circuito
abierto/alta resistencia o un corto a voltaje. Si el circuito/conexiones estd en buenas
condiciones, reemplace el ECM.

8. Si todos los circuitos estdn normales en la prueba, revise o reemplace el sensor ECT.

Prueba de componentes

1. Con la ignicién apagada, desconecte el conector del arnés en el sensor ECT.
Importante: Se puede utilizar un termémetro para revisar el sensor fuera del vehiculo.

2. Examine el sensor ECT, cambiando su temperatura mientras supervisa la resistencia del sensor.
Compare las lecturas con la tabla Temperatura versus resistencia - Sensor de tfemperatura del
refrigerante del motor y verifique que la resistencia se encuentre entre 5 por ciento de la
especificacion.

0 Si la resistencia contra temperatura no estd dentro de 5 por ciento, reemplace el sensor ECT.

Instrucciones de reparacion

Realice Verificacion de reparacién de diagndstico después de haber completado el procedimiento de
diagnéstico.

- Reemplazo del sensor de temperatura del refrigerante del motor

+ Referencias médulo control para la programacién, configuracion y reemplazo del médulo de control
del motor




DTC PO130 o PO150

Tabla 1:

Voltajes del HO2S

Instrucciones de diagnodstico

* Realice Verif systema diagndstico - Vehiculo antes de utilizar este procedimiento de diagndstico.

+ Revise Diagnéstico Basado Estrategia para obtener informacion general sobre las técnicas de

diagndstico.

+ Instrucciones del procedimiento de diagnéstico proporciona informacion general sobre cada

categoria de diagnéstico.

Descriptores del DTC

P0O130 DTC : HO2S ccto CL banco desarrollo 1 sensor 1

P0O150 DTC : HO2S ccto CL banco desarrollo 2 sensor 1

Informacion de fallas de diagndstico

Circuito

Sefial del sensor 1 del
banco 1 de HO2S

Sefial del sensor 2
del banco 1 de HO2S

Sefial del sensor 1 del
banco 2 de HO2S

Sefial del sensor 2
del banco 2 de HO2S

Baja referencia

Corto
circuito a
tierra

PO131

PO137

PO151

PO157

Descripcion del Circuito

Resistencia
abierta/alta

PO130, PO134

P0140

PO150, PO154

PO160

P0O130, PO150,

Corto
circuito a
voltaje

PO132
PO138
PO152

PO158

PO134, PO140,
PO154, PO160

Rendimiento de
sefal

PO130, PO133

PO139

PO150, PO153

PO159



El sensor de oxigeno caliente de banda ancha (HO2S) mide la cantidad de oxigeno en el sistema de
escape y suministra mds informacion que el HO2S estilo conmutacion. El sensor de banda ancha
consiste de una celda de deteccién de oxigeno, una celda de bombeo de oxigeno y un calefactor. La
muestra de gas de escape pasa a través del boquete de difusion entre la celda de deteccién y la celda
de bombeo. El mddulo de control del motor (ECM) suministra un voltaje al HO2S y utiliza éste voltaje
como unha referencia a la cantidad de oxigeno en el sistema de escape. Un circuito electrdnico dentro el
ECM controla la corriente de la bomba, a través de la celda de bombeado de oxigeno, para mantener un
voltaje constante en la celda de deteccion de oxigeno. EI ECM supervisa la variacién de voltaje en la
celda de deteccidn y los intentos para mantener constante el voltaje al incrementar o reducir el flujo
de corriente, el flujo de iones de oxigeno, a la celda de bombeo. El ECM puede determinar la
concentracion de oxigeno en el escape, al medir la cantidad de corriente requerida para mantener el
voltaje en la celda de deteccion. El voltaje del HO2S se visualiza como un valor lambda. Un valor lambda
de 1 es igual a una relacién aire-combustible estequiométrica de 14.7: 1. Bajo condiciones normales de
funcionamiento, el valor lambda permanecerd alrededor de 1. Cuando el sistema de combustible esta
pobre, el nivel de oxigeno serd alto y la sefial lambda serd alta o mayor de 1. Cuando el sistema de
combustible estd rico, el nivel de oxigeno serd bajo y la sefial lambda serd baja o menor de 1. EIl ECM
utiliza esta informacién para mantener la relacién de aire/combustible correcta. Si el ECM detecta que
el voltaje de sefial de HO2S es bajo, se establece este DTC.

Condiciones para ejecutar el DTC

+ El motor esta funcionando.
- El voltaje de la ignicidn 1 estd entre 10.7-18 voltios.

+ EIDTC PO130 y PO150 se ejecutan continuamente una vez las condiciones anteriores se cumplen.

Condiciones para el establecimiento del DTC

El ECM detecta que el voltaje de sefial de HO2S estd fuera de rango por mds de 4 segundos.

Medidas a tomar cuando se establecen los DTC

Los DTC P0130 y PO150 son DTC de tipo B.

Condiciones para el borrado de la MIL/DTC




Los DTC PO130 y PO150 son DTC de tipo B.

Ayudas de diagndstico

+ Los sensores de la banda ancha delantera no se alternan o cambian como una conmutacion de
HO?2S. Las sefiales del HO2S delantero serdn relativamente estables para un motor a ralenti.

* La siguiente tabla ilustra los voltajes normales de los circuitos del HO2S:

Voltajes del HO2S Voltaje

Circuito HO2S

+ Ignicién ON (encendida), motor OFF (apagado)
+ HO2S desconectado

Control de la calefaccion 46-50V
Voltaje de suministro del calefactor B+

Voltaje de referencia 26-31V

Baja referencia 22-27V

Corriente de la bomba 25-30V

Corriente de la bomba de entrada 25-30V

Informacion de referencia

REFERENCIA ESQUEMATICA:

Esquema Controles Motor

Referencia de la vista trasera del conector

Vistas ext con comp

Referencia sobre informacion del sistema eléctrico
+ Probar ccto

+ Reparacidn Conector

- Verificar condiciones no continuas y conexiones deficientes

+ Reparaciones Cableado




Referencia tipo DTC

Definiciones de tipo de cddigo de diagndstico de problema (DTC) del tren motriz

Referencia de la herramienta de exploracion

Referencias médulo control para obtener informacién de la herramienta de exploracion

Verificacion del sistema/circuito

Motor a ralenti a temperatura hormal de funcionamiento, verifique en la herramienta de
exploracién que los pardmetros del Estado bucle Bn1 y 1 sen bucle Estado Bn 21 muestren
Closed Loop (circuito cerrado).

Accione el vehiculo dentro de las Condiciones para ejecutar el DTC para verificar que el DTC ho
se restablece. Es posible que también necesite poner a funcionar el vehiculo dentro de las
condiciones capturadas en la lista de datos de registros de fallo/marco de congelacién.

Revision del sistema/circuito

1.

Con la ignicién apagada, desconecte el conector del arnés del sensor HO2S adecuado.

2. Con la ignicién encendida, revise si hay 350-550 mV entre la terminal del circuito de voltaje de

referencia 3 y la terminal 1del circuito de baja referencia.

[ Si es menor que el rango especificado, revise si el circuito de voltaje de referenciay el
circuito de baja referencia tiene un corto a tierra o un circuito abierto/alta resistencia. Si
los circuitos estdn normales en la prueba, reemplace el ECM.

[ Si es mayor que el rango especificado, revise si el circuito de voltaje de referenciay el
circuito de baja referencia tiene un corto a voltaje. Si los circuitos estdn normales en la
prueba, reemplace el ECM.

Revise si hay 50-90 mV entre la terminal 4 del circuito de corriente de la bomba de entrada 'y
la conexidn a tierra.

0 Si es menor que el rango especificado, revise si el circuito de corriente de la bomba de
entrada y el circuito de corriente de la bomba tienen un corto a tierra o un circuito
abierto/alta resistencia. Si los circuitos estdn normales en la prueba, reemplace el ECM.

0 Si es mayor que el rango especificado, revise si hay un corto a voltaje en el circuito de
corriente de la bomba de entrada y el circuito de corriente de la bomba. Si los circuitos estdn
normales en la prueba, reemplace el ECM.

6. Si el resultado de la prueba de todos los circuitos es normal, reemplace el sensor HO2S.



Instrucciones de reparacion

Realice Verificacién de reparacion de diagnéstico después de haber completado el procedimiento de
diagndstico.

+ Reemplazo del sensor de oxigeno caliente - Banco 1 Sensor 1

+ Reemplazo del sensor de oxigeno caliente - Banco 1 Sensor 2

+ Referencias médulo control para la programacién, configuracién y reemplazo del médulo de control
del motor




DTC PO131 o PO151

Tabla 1:

Voltajes del HO2S

Instrucciones de diagnodstico

* Realice Verif systema diagndstico - Vehiculo antes de utilizar este procedimiento de diagndstico.

+ Revise Diagnéstico Basado Estrategia para obtener informacion general sobre las técnicas de

diagndstico.

+ Instrucciones del procedimiento de diagnéstico proporciona informacion general sobre cada

categoria de diagnéstico.

Descriptores del DTC

PO131 DTC : Sensor 1 del banco 1 de voltaje bajo del circuito HO2S

PO151 DTC : Sensor 1 del banco 2 de voltaje bajo del circuito HO2S

Informacion de fallas de diagndstico

Circuito

Sefial del sensor 1 del
banco 1 de HO2S

Sefial del sensor 2
del banco 1 de HO2S

Sefial del sensor 1 del
banco 2 de HO2S

Sefial del sensor 2
del banco 2 de HO2S

Baja referencia

Corto
circuito a
tierra

PO131

PO137

PO151

PO157

Descripcion del Circuito

Resistencia
abierta/alta

PO130, PO134

P0140

PO150, PO154

PO160

P0O130, PO150

Corto
circuito a
voltaje

PO132
PO138
PO152

PO158

PO134, PO140,
PO154, PO160

Rendimiento de
sefal

PO130, PO133

PO139

PO150, PO153

PO159



El sensor de oxigeno caliente de banda ancha (HO2S) mide la cantidad de oxigeno en el sistema de
escape y suministra mds informacion que el HO2S estilo conmutacion. El sensor de banda ancha
consiste de una celda de deteccién de oxigeno, una celda de bombeo de oxigeno y un calefactor. La
muestra de gas de escape pasa a través del boquete de difusion entre la celda de deteccién y la celda
de bombeo. El mddulo de control del motor (ECM) suministra un voltaje al HO2S y utiliza éste voltaje
como unha referencia a la cantidad de oxigeno en el sistema de escape. Un circuito electrdnico dentro el
ECM controla la corriente de la bomba, a través de la celda de bombeado de oxigeno, para mantener un
voltaje constante en la celda de deteccion de oxigeno. EI ECM supervisa la variacién de voltaje en la
celda de deteccidn y los intentos para mantener constante el voltaje al incrementar o reducir el flujo
de corriente, el flujo de iones de oxigeno, a la celda de bombeo. El ECM puede determinar la
concentracion de oxigeno en el escape, al medir la cantidad de corriente requerida para mantener el
voltaje en la celda de deteccion. El voltaje del HO2S se visualiza como un valor lambda. Un valor lambda
de 1 es igual a una relacién aire-combustible estequiométrica de 14.7: 1. Bajo condiciones normales de
funcionamiento, el valor lambda permanecerd alrededor de 1. Cuando el sistema de combustible esta
pobre, el nivel de oxigeno serd alto y la sefial lambda serd alta o mayor de 1. Cuando el sistema de
combustible estd rico, el nivel de oxigeno serd bajo y la sefial lambda serd baja o menor de 1. EIl ECM
utiliza esta informacién para mantener la relacién de aire/combustible correcta. Si el ECM detecta que
el voltaje de sefial de HO2S es bajo, se establece este DTC.

Condiciones para ejecutar el DTC

+ El motor esta funcionando.
- El voltaje de la ignicidn 1 estd entre 10.7-18 voltios.

*+ Los DTC PO131 Y PO151 se ejecutan continuamente cuando se cumplen las condiciones anteriores
por mds de 2 segundos.

Condiciones para el establecimiento del DTC

El voltaje de HO2S del ECM interno es menor que un umbral por mds de 4 segundos.

Accion tomada cunado se establece el DTC

Los DTC PO131y PO151 son DTC de tipo B.

Condiciones para el borrado de la MIL/DTC




Los DTC PO131y PO151 son DTC de tipo B.

Ayudas de diagndstico

+ Los sensores de la banda ancha delantera no se alternan o cambian como una conmutacion de
HO2S. Las sefiales del HO2S delantero serdn relativamente estables para un motor a ralenti.

+ Un HO2S flojo puede ocasionar que se establezca este DTC.

* La siguiente tabla ilustra los voltajes normales de los circuitos del HO2S:

Voltajes del HO2S Voltaje

Circuito HO2S

+ Ignicién ON (encendida), motor OFF (apagado)
+ HO2S desconectado

Control de la calefaccion 4.6-50V
Voltaje de suministro del calefactor B+

Voltaje de referencia 2.6-31V

Baja referencia 22-27V

Corriente de la bomba 25-30V

Corriente de la bomba de entrada 25-30V

Informacion de referencia

REFERENCIA ESQUEMATICA:

Esquema Controles Motor

Referencia de la vista trasera del conector

Vistas ext con comp

Referencia sobre informacion del sistema eléctrico
+ Probar ccto

- Reparacidn Conector

+ Verificar condiciones no continuas y conexiones deficientes

- Reparaciones Cableado




Referencia tipo DTC

Definiciones de tipo de cddigo de diagndstico de problema (DTC) del tren motriz

Referencia de la herramienta de exploracion

Referencias médulo control para obtener informacién de la herramienta de exploracion

Verificacion del sistema/circuito

1. Motor aralenti a temperatura normal de funcionamiento, verifique en la herramienta de
exploracién que los pardmetros del Estado bucle Bn1 y 1 sen bucle Estado Bn 21 muestren
Closed Loop (circuito cerrado).

2. Accione el vehiculo dentro de las Condiciones para ejecutar el DTC para verificar que el DTC no
se restablece. Es posible que también necesite poner a funcionar el vehiculo dentro de las
condiciones capturadas en la lista de datos de registros de fallo/marco de congelacién.

Revision del sistema/circuito

1. Con la ignicion apagada, desconecte el conector del arnés del sensor HO2S adecuado.
2. Con la ignicién encendida, revise si hay 350-550 mV entre la terminal del circuito de voltaje de
referencia 3 y la terminal 1del circuito de baja referencia.

[ Si es menor que el rango especificado, revise si el circuito de voltaje de referenciay el
circuito de baja referencia tiene un corto a tierra o un circuito abierto/alta resistencia. Si
los circuitos estdn normales en la prueba, reemplace el ECM.

[ Si es mayor que el rango especificado, revise si el circuito de voltaje de referenciay el
circuito de baja referencia tiene un corto a voltaje. Si los circuitos estdn normales en la
prueba, reemplace el ECM.

4. Conecte una ldmpara de prueba entre la terminal 4 del circuito de corriente de la bomba de
enfraday B+.

0 Si la ldmpara de prueba se ilumina, revise si el circuito de corriente de la bomba de entrada y
el circuito de corriente de la bomba tienen un corto a tierra. Si los circuitos estdn normales
en la prueba, reemplace el ECM.

5. Verifique de que no existan las siguientes condiciones:

* Inyectores de combustible pobre—Consulte Prueba balance inyect combust c/herram espec o
Prueba balance inyect combust c¢/tec 2




* Presion baja del sistema de combustible—Consulte diagndstico sist combust .

+ El combustible estd contaminadollConsulte Diag alcohol/contaminantes en comb

+ Fugas del escape cerca del HO2S
* Fugas de vacio en el motor

0 Si encuentra alguno de los problemas anteriores, repare si fuera necesario.

11. Si el resultado de la prueba de todos los circuitos es normal, reemplace el sensor HO2S.

Instrucciones de reparacion

Realice Verificacién de reparacion de diagnéstico después de haber completado el procedimiento de
diagnéstico.

+ Reemplazo del sensor de oxigeno caliente - Banco 1 Sensor 1

+ Reemplazo del sensor de oxigeno caliente - Banco 1 Sensor 2

+ Referencias médulo control para la programacién, configuracion y reemplazo del médulo de control
del motor




DTC PO132 o PO152

Tabla 1:

Voltajes del HO2S

Instrucciones de diagnodstico

* Realice Verif systema diagndstico - Vehiculo antes de utilizar este procedimiento de diagndstico.

+ Revise Diagnéstico Basado Estrategia para obtener informacion general sobre las técnicas de

diagndstico.

+ Instrucciones del procedimiento de diagnéstico proporciona informacion general sobre cada

categoria de diagnéstico.

Descriptores del DTC

PO132 DTC : Sensor 1 del banco 1 de voltaje alto del circuito HO2S

P0O152 DTC : Sensor 1 del banco 2 de voltaje alto del circuito HO2S

Informacion de fallas de diagndstico

Circuito

Sefial del sensor 1 del
banco 1 de HO2S

Sefial del sensor 2
del banco 1 de HO2S

Sefial del sensor 1 del
banco 2 de HO2S

Sefial del sensor 2
del banco 2 de HO2S

Baja referencia

Corto
circuito a
tierra

PO131

PO137

PO151

PO157

Descripcion del Circuito

Resistencia
abierta/alta

PO130, PO134

P0140

PO150, PO154

PO160

P0O130, PO150,

Corto
circuito a
voltaje

PO132
PO138
PO152

PO158

PO134, PO140,
PO154, PO160

Rendimiento de
sefal

PO130, PO133

PO139

PO150, PO153

PO159



El sensor de oxigeno caliente de banda ancha (HO2S) mide la cantidad de oxigeno en el sistema de
escape y proporciona mds informacién que el estilo de conmutacion HO2S. El sensor de banda ancha
consta de una celda de deteccion de oxigeno, una celda de bombeo de oxigeno y un calefactor. La
muestra de gas de escape pasa a través del boquete de difusion entre la celda de deteccién y la celda
de bombeo. El mddulo de control del motor (ECM) suministra un voltaje al HO2S y utiliza éste voltaje
como una referencia a la cantidad de oxigeno en el sistema de escape. Un circuito electrdnico dentro el
ECM controla la corriente de la bomba, a través de la celda de bombeado de oxigeno, para mantener un
voltaje constante en la celda de deteccion de oxigeno. EI ECM supervisa la variacién de voltaje en la
celda de deteccidn y los intentos para mantener constante el voltaje al incrementar o reducir el flujo
de corriente, el flujo de iones de oxigeno, a la celda de bombeo. EI ECM puede determinar la
concentracion de oxigeno en el escape, al medir la cantidad de corriente requerida para mantener el
voltaje en la celda de deteccion. El voltaje del HO2S se visualiza como un valor lambda. Un valor lambda
de 1 es igual a una relacién aire-combustible estequiométrica de 14.7: 1. Bajo condiciones normales de
funcionamiento, el valor lambda permanecera alrededor de 1. Cuando el sistema de combustible esta
pobre, el nivel de oxigeno serd alto y la sefial lambda serd alta o mayor de 1. Cuando el sistema de
combustible estd rico, el nivel de oxigeno serd bajo y la sefial lambda serd baja o menor de 1. EIl ECM
utiliza esta informacién para mantener la relacién de aire/combustible correcta. Si el ECM detecta que
el voltaje de sefial de HO2S es bajo, se establece este DTC.

Condiciones para ejecutar el DTC

+ El motor esta funcionando.
- El voltaje de la ignicién 1 estd entre 11-18 voltios.

+ Los DTC P0132 y PO152 funcionan continuamente una vez se cumplen las condiciones anteriores.

Condiciones para el establecimiento del DTC

El voltaje de HO2S del ECM interno es mayor que un umbral por mds de 4 segundos.

Accion tomada cunado se establece el DTC

Los DTC P0132 y PO152 son DTC de tipo B.

Condiciones para el borrado de la MIL/DTC




Los DTC PO132 y PO152 son DTC de tipo B.

Ayudas de diagndstico

+ Los sensores de la banda ancha delantera no se alternan o cambian como una conmutacion de
HO?2S. Las sefiales del HO2S delantero serdn relativamente estables para un motor a ralenti.

* La siguiente tabla ilustra los voltajes normales de los circuitos del HO2S:

Voltajes del HO2S Voltaje

Circuito HO2S

+ Ignicién ON (encendida), motor OFF (apagado)
+ HO2S desconectado

Control de la calefaccion 46-50V
Voltaje de suministro del calefactor B+

Voltaje de referencia 26-31V

Baja referencia 22-27V

Corriente de la bomba 25-30V

Corriente de la bomba de entrada 25-30V

Informacion de referencia

REFERENCIA ESQUEMATICA:

Esquema Controles Motor

Referencia de la vista trasera del conector

Vistas ext con comp

Referencia sobre informacion del sistema eléctrico
+ Probar ccto

+ Reparacidn Conector

- Verificar condiciones no continuas y conexiones deficientes

+ Reparaciones Cableado




Referencia tipo DTC

Definiciones de tipo de cddigo de diagndstico de problema (DTC) del tren motriz

Referencia de la herramienta de exploracion

Referencias médulo control para obtener informacién de la herramienta de exploracion

Verificacion del sistema/circuito

1. Motor aralenti a temperatura normal de funcionamiento, verifique en la herramienta de
exploracién que los pardmetros del Estado bucle Bn1 y 1 sen bucle Estado Bn 21 muestren
Closed Loop (circuito cerrado).

2. Accione el vehiculo dentro de las Condiciones para ejecutar el DTC para verificar que el DTC no
se restablece. Es posible que también necesite poner a funcionar el vehiculo dentro de las
condiciones capturadas en la lista de datos de registros de fallo/marco de congelacién.

Revision del sistema/circuito

1. Con la ignicion apagada, desconecte el conector del arnés del sensor HO2S adecuado.
2. Con la ignicién encendida, revise si hay 350-550 mV entre la terminal del circuito de voltaje de
referencia 3 y la terminal 1del circuito de baja referencia.

[ Si es menor que el rango especificado, revise si el circuito de voltaje de referenciay el
circuito de baja referencia tiene un corto a tierra o un circuito abierto/alta resistencia. Si
los circuitos estdn normales en la prueba, reemplace el ECM.

[ Si es mayor que el rango especificado, revise si el circuito de voltaje de referenciay el
circuito de baja referencia tiene un corto a voltaje. Si los circuitos estdn normales en la
prueba, reemplace el ECM.

4. Revise si hay menos de 1.0 voltios entre la terminal 4 de circuito actual de la bomba de entrada
y la tierra.

0 Si es mayor que el rango especificado, revise si hay un corto a voltaje en el circuito de
corriente de la bomba de entrada y el circuito de corriente de la bomba. Si los circuitos estdn
normales en la prueba, reemplace el ECM.

5. Verifique de que no existan las siguientes condiciones:

* Inyectores de combustible pobre—Consulte Prueba balance inyect combust c/herram espec o
Prueba balance inyect combust c¢/tec 2




* Presion baja del sistema de combustible—Consulte diagndstico sist combust .

+ El combustible estd contaminadollConsulte Diag alcohol/contaminantes en comb

+ Fugas del escape cerca del HO2S
+ Escape restringido.

0 Si encuentra alguno de los problemas anteriores, repare si fuera necesario.

11. Si el resultado de la prueba de todos los circuitos es normal, reemplace el sensor HO2S.

Instrucciones de reparacion

Realice Verificacién de reparacion de diagnéstico después de haber completado el procedimiento de
diagnéstico.

+ Reemplazo del sensor de oxigeno caliente - Banco 1 Sensor 1

+ Reemplazo del sensor de oxigeno caliente - Banco 1 Sensor 2

+ Referencias médulo control para la programacién, configuracion y reemplazo del médulo de control
del motor

DTC PO133 o PO153

Tabla 1: Voltajes del HO2S

Instrucciones de diagnodstico

* Realice Verif systema diagndstico - Vehiculo antes de utilizar este procedimiento de diagnéstico.

+ Revise Diagndstico Basado Estrategia para obtener informacién general sobre las técnicas de
diagnéstico.

+ Instrucciones del procedimiento de diagnéstico proporciona informacion general sobre cada
categoria de diaghéstico.

Descriptores del DTC

PO133 DTC : Sensor 1 del banco 1 de respuesta baja HO2S

PO153 DTC : Sensor 1 del banco 2 de respuesta baja HO2S



Informacion de fallas de diagnodstico

Corto Corto
circuito a Resistencia circuito a Rendimiento de
Circuito tierra abierta/alta voltaje sefial
Sefial del sensor 1 del
banco 1 de HO2S PO131 PO130, PO134 PO132 PO130, PO133
Sefial del sensor 2
del banco 1 de HO2S PO137 P0140 PO138 PO139
Sefial del sensor 1 del
banco 2 de HO2S PO151 PO150, PO154 PO152 PO150, PO153
Sefial del sensor 2
del banco 2 de HO2S PO157 PO160 PO158 PO159
Baja referencia - PO130,PO150, | Lora POLAD, _

PO154, PO160

Descripcion del Circuito

El sensor de oxigeno caliente de banda ancha (HO2S) mide la cantidad de oxigeno en el sistema de
escape y proporciona mds informacién que el estilo de conmutacion HO2S. El sensor de banda ancha
consta de una celda de deteccion de oxigeno, una celda de bombeo de oxigeno y un calefactor. La
muestra de gas de escape pasa a través del boquete de difusion entre la celda de deteccién y la celda
de bombeo. El médulo de control del motor (ECM) suministra un voltaje al HO2S y utiliza éste voltaje
como una referencia a la cantidad de oxigeno en el sistema de escape. Un circuito electrdnico dentro el
ECM controla la corriente de la bomba, a través de la celda de bombeado de oxigeno, para mantener un
voltaje constante en la celda de deteccion de oxigeno. EI ECM supervisa la variacién de voltaje en la
celda de deteccidn y los intentos para mantener constante el voltaje al incrementar o reducir el flujo
de corriente, el flujo de iones de oxigeno, a la celda de bombeo. EI ECM puede determinar la
concentracion de oxigeno en el escape, al medir la cantidad de corriente requerida para mantener el
voltaje en la celda de deteccion. El voltaje del HO2S se visualiza como un valor lambda. Un valor lambda
de 1 es igual a una relacién aire-combustible estequiométrica de 14.7: 1. Bajo condiciones normales de
funcionamiento, el valor lambda permanecera alrededor de 1. Cuando el sistema de combustible esta
pobre, el nivel de oxigeno serd alto y la sefial lambda serd alta o mayor de 1. Cuando el sistema de
combustible estd rico, el nivel de oxigeno serd bajo y la sefial lambda serd baja o menor de 1. El ECM
utiliza esta informacién para mantener la relacién de aire/combustible correcta. Si el ECM detecta que
el voltaje de sefial de HO2S es bajo, se establece este DTC.

Condiciones para ejecutar el DTC




* Antes de que el ECM pueda reportar que el DTC PO133 o PO153 falld, los DTC PO121, PO122, PO123,
P0221, P0222, PO223, PO336y PO338 se deben ejecutar y aprobar.

+ Los DTC PO030, PO031, PO032, PO0O50, PO051, PO052, POO53, PO059, PO130, PO131, PO132, PO135,
PO150, PO151, PO152, PO155, PO443, PO458, P0459, P2096, P2097, P2098, P2099, P2231, P2234,
P2297y P2298 no estdn establecidos.

+ HO2S estad a la temperatura de funcionamiento.

+ EI HO2S estd entre de 0.94-1.06 lambda.

+ La velocidad del motor se encuentra entre 1,480-2,040 RPM.

* La eficiencia volumétrica estd entre 16.5-38.3 por ciento.

+ El cambio en la eficiencia volumétrica es menor que 3 por ciento.

* La purga de la emision de gases (EVAP) no estd activa o el ECM determina que la concentracion de
hidrocarburos (HC) de EVAP es menor que una cantidad predeterminada cuando la purga de EVAP
estd activa.

* La correccion de ajuste de combustible a largo plazo estd activa.

+ Los DTC PO133 y PO153 se ejecutan continuamente una vez se cumplen las condiciones anteriores
por 10 minutos.

Condiciones para el establecimiento del DTC

El ECM ha determinado que el valor dindmico del HO2S afectado es menor que un umbral
predeterminado por mds de 4 segundos.

Medidas a tomar cuando se establecen los DTC

Los DTC PO133 y PO153 son DTC de tipo B.

Condiciones para borrar los MIL / DTC

Los DTC PO133 y PO153 son DTC de tipo B.

Ayudas de diagndstico




- Los sensores de la banda ancha delantera nho se alternan o cambian como una conmutacion de
HO2S. Las sefiales del HO2S delantero serdn relativamente estables para un motor a ralenti.

+ Un HO2S flojo puede ocasionar que se establezca este DTC.

* La siguiente tabla ilustra los voltajes normales de los circuitos del HO2S:

Voltajes del HO2S Voltaje

Circuito HO2S

+ Ignicion ON (encendida), motor OFF (apagado)
+ HO2S desconectado

Control de la calefaccion 46-50V
Voltaje de suministro del calefactor B+

Voltaje de referencia 2.6-3.1V

Baja referencia 22-27V

Corriente de la bomba 25-30V

Corriente de la bomba de entrada 25-30V

Informacion de referencia

REFERENCIA ESQUEMATICA:

Esquema Controles Motor

Referencia de la vista trasera del conector

Vistas ext con comp

Referencia sobre informacion del sistema eléctrico
+ Probar ccto

+ Reparacidn Conector

+ Verificar condiciones no continuas y conexiones deficientes

+ Reparaciones Cableado

Referencia tipo DTC

Definiciones de tipo de cddigo de diagndstico de problema (DTC) del tren motriz




Referencia de la herramienta de exploracion

Referencias médulo control para obtener informacién de la herramienta de exploracion

Verificacion del sistema/circuito

1. Con la ignicién encendida, observe la informacion del DTC de la herramietna de exploracidn.
Verifique que no hay otros DTC establecidos.

0 Si se establece cualquier otro DTC, consulte Lista Cddigos averia diagndstico (DTC) - Vehiculo
para obtener un diagnéstico adicional.

2. Motor a ralenti a temperatura normal de funcionamiento, verifique en la herramienta de
exploracién que los pardmetros del Estado bucle Bn1 y 1 sen bucle Estado Bn 21 muestren
Closed Loop (circuito cerrado).

3. Accione el vehiculo dentro de las Condiciones para ejecutar el DTC para verificar que el DTC no
se restablece. Es posible que también necesite poner a funcionar el vehiculo dentro de las
condiciones capturadas en la lista de datos de registros de fallo/marco de congelacién.

Revision del sistema/circuito

1. Verifique que ninguna de las siguientes condiciones exista:

* Inyectores de combustible pobre—Consulte Prueba balance inyect combust c/herram espec o
Prueba balance inyect combust c/tec 2

+ Entrada de agua en el conector del arnés de HO2S.
+ Dafios al arnés de cableado de HO2S
+ Sellador RTV incorrecto

* Presidn baja del sistema de combustible—Consulte diagndstico sist combust .

+ El combustible estd contaminado—Consulte Diag alcohol/contaminantes en comb

+ Saturacién de combustible del depdsito de emisién de gases (EVAP)
+ Fugas del escape cerca del HO2S

* Fugas de vacio en el motor

+ Consumo de aceite del motor

+ Consumo del refrigerante del motor

[ Si encuentra alguno de los problemas anteriores, repare si fuera necesario.

13. Si todas las condiciones estdn normales en la prueba, reemplace el HO2S apropiado.



Instrucciones de reparacion

Realice Verificacién de reparacion de diagnéstico después de haber completado el procedimiento de
diagndstico.

+ Reemplazo del sensor de oxigeno caliente - Banco 1 Sensor 1

+ Reemplazo del sensor de oxigeno caliente - Banco 1 Sensor 2

+ Referencias médulo control para la programacién, configuracién y reemplazo del médulo de control
del motor




DTC PO134 o PO154

Tabla 1: Voltajes del HO2S

Instrucciones de diagnodstico

* Realice Verif systema diagndstico - Vehiculo antes de utilizar este procedimiento de diagndstico.

+ Revise Diagnéstico Basado Estrategia para obtener informacion general sobre las técnicas de
diagndstico.

+ Instrucciones del procedimiento de diagnéstico proporciona informacion general sobre cada
categoria de diagnéstico.

Descriptores del DTC

P0O134 DTC : Sensor 1 del banco 1 de actividad insuficiente del circuito HO2S

PO154 DTC : Sensor 1 del banco 2 de actividad insuficiente del circuito HO2S

Informacion de fallas de diagndstico

Corto Corto
circuito a Resistencia circuito a Rendimiento de

Circuito tierra abierta/alta voltaje sefial
Sefial del sensor 1 del
banco 1 de HO2S PO131 P0O130, PO134 PO132 P0O130, PO133
Sefial del sensor 2
del banco 1 de HO2S PO137 PO140 PO138 PO139
Sefial del sensor 1 del
banco 2 de HO2S PO151 P0O150, PO154 PO152 P0O150, PO153
Sefial del sensor 2 PO157 PO160 PO158 PO159

del banco 2 de HO2S

' . P0134, P0O140,
Baja referencia — P0130, PO150 PO154, PO160

Descripcion del Circuito




El sensor de oxigeno caliente de banda ancha (HO2S) mide la cantidad de oxigeno en el sistema de
escape y suministra mds informacion que el HO2S estilo conmutacion. El sensor de banda ancha
consiste de una celda de deteccién de oxigeno, una celda de bombeo de oxigeno y un calefactor. La
muestra de gas de escape pasa a través del boquete de difusion entre la celda de deteccién y la celda
de bombeo. El mddulo de control del motor (ECM) suministra un voltaje al HO2S y utiliza éste voltaje
como unha referencia a la cantidad de oxigeno en el sistema de escape. Un circuito electrdnico dentro el
ECM controla la corriente de la bomba, a través de la celda de bombeado de oxigeno, para mantener un
voltaje constante en la celda de deteccion de oxigeno. EI ECM supervisa la variacién de voltaje en la
celda de deteccidn y los intentos para mantener constante el voltaje al incrementar o reducir el flujo
de corriente, el flujo de iones de oxigeno, a la celda de bombeo. El ECM puede determinar la
concentracion de oxigeno en el escape, al medir la cantidad de corriente requerida para mantener el
voltaje en la celda de deteccion. El voltaje del HO2S se visualiza como un valor lambda. Un valor lambda
de 1 es igual a una relacién aire-combustible estequiométrica de 14.7: 1. Bajo condiciones normales de
funcionamiento, el valor lambda permanecerd alrededor de 1. Cuando el sistema de combustible esta
pobre, el nivel de oxigeno serd alto y la sefial lambda serd alta o mayor de 1. Cuando el sistema de
combustible estd rico, el nivel de oxigeno serd bajo y la sefial lambda serd baja o menor de 1. EIl ECM
utiliza esta informacién para mantener la relacién de aire/combustible correcta. Si el ECM detecta que
el voltaje de sefial de HO2S es bajo, se establece este DTC.

Condiciones para ejecutar el DTC

+ Los DTC PO116, PO117, PO118, PO119, PO201, PO202, PO203, PO204, PO205, PO206, PO261, PO262,
P0264, P0265, P0267, P0268, P0270, PO271, P0273, P0274, PO276y PO277 no estdn establecidos.

- El voltaje de ignicién es mayor que 10.5 voltios.

+ El motor estd funcionando por mds de 1 segundos.

+ El calefactor HO2S estad activo por mds de 25 segundos.

- EI HO2S trabaja a temperatura de funcionamiento por mds de 30 segundos.

* El ciclo de trabajo del calefactor de HO2S primario es mayor del 68 por ciento.

+ La temperatura de escape calculada se encuentra entre 600-800°C (1,112-1,472°F).

* Los DTC PO134 y PO154 se ejecutan continuamente una vez las condiciones anteriores existen por
mds de 5 segundos.

Condiciones para el establecimiento del DTC

+ El voltaje de HO2S primario estd entre 400-600 mV.

* La resistencia interna calculada de HO2S primario es mayor de 20,000 ohmios cuando la
temperatura de escape calculada es mayor que 600°C (1,112°F).

* Los valores de los HO2S primario y secundario son mayores de 200 mV durante el modo de corte
de combustible de desaceleracidén.

+ EI DTC PO134 o0 PO154 se establece si alguna de las condiciones anteriores existe por mds de
4 segundos o por un periodo acumulativo de 50 segundos.



Accion tomada cunado se establece el DTC

Los DTC PO134 y PO154 son DTC de tipo B.

Condiciones para el borrado de la MIL/DTC

Los DTC PO134 y PO154 son DTC de tipo B.

Ayudas de diagnostico

+ Los sensores de la banda ancha delantera no se alternan o cambian como una conmutacién de
HO2S. Las sefiales del HO2S delantero serdn relativamente estables para un motor a ralenti.

* La siguiente tabla ilustra los voltajes normales de los circuitos del HO2S:

Voltajes del HO2S Voltaje

Circuito HO2S

+ Ignicion ON (encendida), motor OFF (apagado)
+ HO2S desconectado

Control de la calefaccion 46-50V
Voltaje de suministro del calefactor B+

Voltaje de referencia 2.6-3.1V
Baja referencia 22-27V
Corriente de la bomba 25-30V
Corriente de la bomba de entrada 25-30V

Informacion de referencia

REFERENCIA ESQUEMATICA:

Esquema Controles Motor




Referencia de la vista trasera del conector

Vistas ext con comp

Referencia sobre informacion del sistema eléctrico

+ Probar ccto

+ Reparacidn Conector

+ Verificar condiciones no continuas y conexiones deficientes

+ Reparaciones Cableado

Referencia tipo DTC

Definiciones de tipo de cddigo de diagndstico de problema (DTC) del tren motriz

Referencia de la herramienta de exploracion

Referencias médulo control para obtener informacién de la herramienta de exploracion

Verificacion del sistema/circuito

1. Con el motor funcionando en temperatura normal de funcionamiento, verifique en la herramienta
de exploracién que los pardmetros del estado bucle Bn1 y 1 sen bucle Estado Bn 21 Sen
muestren Closed Loop (circuito cerrado).

2. Accione el vehiculo dentro de las Condiciones para ejecutar el DTC para verificar que el DTC no
se restablece. Es posible que también necesite poner a funcionar el vehiculo dentro de las
condiciones capturadas en la lista de datos de registros de fallo/marco de congelacién.

Revision del sistema/circuito

1. Con la ignicién apagada, desconecte el conector del arnés en el HO2S aplicable
Con la ignicién encendida, revise si hay 350-550 mV entre la terminal del circuito de voltaje de
referencia 3 y la terminal 1del circuito de baja referencia.

[ Si es menor que el rango especificado, revise si el circuito de voltaje de referenciay el
circuito de baja referencia tiene un corto a tierra o un circuito abierto/alta resistencia. Si
los circuitos estdn normales en la prueba, reemplace el ECM.

[ Si es mayor que el rango especificado, revise si el circuito de voltaje de referenciay el
circuito de baja referencia tiene un corto a voltaje. Si los circuitos estdn normales en la
prueba, reemplace el ECM.



4. Revise si hay 50-90 mV entre la terminal 4 del circuito de corriente de la bomba de entraday
la conexidn a tierra.

[ Si es menor que el rango especificado, revise si el circuito de corriente de la bomba de
entrada y el circuito de corriente de la bomba tienen un corto a tierra o un circuito
abierto/alta resistencia. Si los circuitos estdn normales en la prueba, reemplace el ECM.

[ Si es mayor que el rango especificado, revise si hay un corto a voltaje en el circuito de
corriente de la bomba de entrada y el circuito de corriente de la bomba. Si los circuitos estdn
normales en la prueba, reemplace el ECM.

6. Verifique que ninguna de las siguientes condiciones exista:

+ EI HO2S estd flojo

* Inyectores de combustible pobre—Consulte Prueba balance inyect combust c/herram espec o
Prueba balance inyect combust c¢/tec 2 .

* Presidn del sistema de combustible baja—Consulte diagndstico sist combust .

+ Combustible que estd contaminado—Consulte Diag alcohol/contaminantes en comb .

* Entrada de agua en el conector del arnés de HO2S.

+ Saturacién de combustible del depdsito de emisién de gases (EVAP)
+ Fugas del escape cerca del HO2S

* Fugas de vacio en el motor

[ Si encuentra alguno de los problemas anteriores, repare si fuera necesario.

15. Si la prueba de todos los circuitos es normal, reemplace el HO2S que aplica

Instrucciones de reparacion

Realice Verificacion de reparacién de diagndstico después de haber completado el procedimiento de
diagnéstico.

- Reemplazo del sensor de oxigeno caliente - Banco 1 Sensor 1

+ Reemplazo del sensor de oxigeno caliente - Banco 1 Sensor 2

+ Referencias médulo control para la programacién, configuracién y reemplazo del médulo de control
del motor




DTC PO135, PO141, PO155, o PO161

Instrucciones de diagndstico

* Realice Verif systema diagndstico - Vehiculo antes de utilizar este procedimiento de diagnéstico.

* Revise Diagndstico Basado Estrategia para obtener informacidn general sobre las técnicas de
diagnéstico.

+ Instrucciones del procedimiento de diagnéstico proporciona informacion general sobre cada
categoria de diagndstico.

Descriptores del DTC

P0135 DTC : Sensor 1 del banco 1 de rendimiento del calefactor HO2S
PO141 DTC : Sensor 2 del banco 1 de rendimiento del calefactor HO2S
PO155 DTC : Sensor 1 del banco 2 de rendimiento del calefactor HO2S

PO161 DTC : Sensor 2 del banco 2 de rendimiento del calefactor HO2S

Informacion de fallas de diagndstico

Corto
circuito a Resistencia Corto circuito Rendimiento de
Circuito tierra abierta/alta a voltaje sefial
Voltaje de la PO135, PO141 PO135, PO141 — -
ignicién 1
Control de
calefactor de PO135 PO135 PO135 —
HO2s 1
Control de
calefactor de PO141 PO141 PO141 —
HO2s 2

Descripcion del Circuito




El calefactor del sensor de oxigeno caliente (HO2S) reduce el tiempo requerido para que el sensor de
oxigeno alcance la temperatura de funcionamiento y mantenga la temperatura de funcionamiento
durante largos periodos de ralenti. Cuando la ignicién se gira a la posicién ON (encendido), el voltaje de
ignicion es suministrado directamente al calefactor del sensor. El médulo de control del motor (ECM)
controla el funcionamiento del calefactor al primero modular el circuito de control a tierra cuando los
sensores estdn frios. Esto evita la posibilidad de golpe térmico en el sensor, de la acumulacién de
condensacién en el sensor, al controlar la relacién de calefaccion de los sensores. Después de una
cantidad de tiempo predeterminada, el ECM comanda que los calefactores se enciendan continuamente.
Una vez el sensor llega a la temperatura de funcionamiento, el ECM puede modular el circuito de
control del calefactor a tierra, para mantener una femperatura deseada.

Condiciones para ejecutar el DTC

* Antes de que el ECM pueda reportar que el DTC P0141 o P0O161 falld, los DTC PO036, PO037,
PO038, PO056, PO057y POO58 se deben ejecutar y aprobar.

- Los DTC PO137, PO138, PO140, PO157, PO158 o PO160 no estdn establecidos.

+ El motor estd funcionando.

+ El voltaje de la ignicion 1 estd entre 11-18 voltios.

+ La resistencia del elemento detector interno del ECM es vdlida.

+ El sistema de combustible no estd en interrupcion de combustible por desaceleracion.
* La temperatura del aire de admisién (IAT) es mayor de -10°C (+14°F).

+ Si el motor estd funcionando y luego se apaga la ignicion, el motor debe estar apagado por al menos
2 minutos antes del siguiente arranque para que se ejecute el diagndstico.

* La temperatura de escape calculada se encuentra entre 360-500°C (680-932°F).

* Los DTC PO141y PO161 funcionan continuamente una vez se cumplen las condiciones anteriores.

Condiciones para el establecimiento del DTC

El ECM detecta que la resistencia interna de HO2S no estd dentro del rango esperado por mds de
10 segundos.

Accion tomada cunado se establece el DTC

Los DTC PO135, PO141, PO155 y PO161 son DTC tipo B.



Condiciones para el borrado de la MIL/DTC

Los DTC PO135, PO141, PO155 y PO161 son DTC tipo B.

Ayudas de diagndstico

Los sensores de la banda ancha delantera no se alternan o cambian como una conmutacién de HO2S. Las
sefiales del HO2S delantero serdn relativamente estables para un motor a ralenti.

Informacion de referencia

REFERENCIA ESQUEMATICA:

Esquema Controles Motor

Referencia de la vista trasera del conector

Vistas ext con comp

Referencia sobre informacion del sistema eléctrico

+ Probar ccto

+ Reparacidn Conector

- Verificar condiciones no continuas y conexiones deficientes

+ Reparaciones Cableado

Referencia tipo DTC

Definiciones de tipo de cddigo de diagndstico de problema (DTC) del tren motriz

Referencia de la herramienta de exploracion

Referencias médulo control para obtener informacién de la herramienta de exploracién

Verificacion del sistema/circuito




Importante: Es probable que el DTC se tarde hasta 8 minutos en establecerse.

1. Opere el vehiculo bajo las condiciones para ejecutar el DTC. DTC P0135, PO141, PO1550 PO161
no se deben establecer.

2. Accione el vehiculo dentro de las Condiciones para ejecutar el DTC para verificar que el DTC no
se restablece. Es posible que también necesite poner a funcionar el vehiculo dentro de las
condiciones capturadas en la lista de datos de registros de fallo/marco de congelacién.

Revision del sistema/circuito

1. Con la ignicion apagada, desconecte el conector del arnés en el HO2S apropiado.
Con la ignicién encendida, revise con carga si hay B+ entre la terminal del circuito de voltaje de
la ignicién apropiado que se enumera a continuacién y tierra.

+ Terminal 2 del sensor 1 del banco 2 ol
+ Terminal 1 del sensor 1 del banco 2 02

[ Si es menor que el rango especificado, repare el corto a tierra o circuito abierto/alta
resistencia en el circuito de voltaje de ignicidn.

5. Con la ignicién apagada, conecte una ldmpara de prueba entre la terminal del circuito de control
del calefactor correcto que se enumera a continuacién y B+. La luz de prueba no deberia
iluminarse.

« Terminal 5 del sensor 1 del banco 2 ol
+ Terminal 2 del sensor 1 del banco 2 02

0 Si la Idmpara de prueba permanece siempre encendida, revise si el circuito de control tiene un
corto a tierra. Si el circuito estd normal después de la prueba, reemplace el ECM.

8. Con la ignicién encendida, revise con carga si hay menos de 0.3 voltios entre la terminal del
circuito de control del calefactor correcto que se enumera a continuacion y tierra.

+ Terminal 5 del sensor 1 del banco 2 ol
+ Terminal 2 del sensor 1 del banco 2 02

[ Si es mayor que el rango especificado, revise si el circuito de control tiene un corto a voltaje
o un circuito abierto/alta resistencia. Si el circuito estd normal después de la prueba,
reemplace el ECM.

11. Si la prueba de todos los circuitos es normal, revise o reemplace el HO2S.

Prueba de componentes




1. Con la ignicién apagada, desconecte el conector del arnés en el HO2S apropiado.

Revise si hay 3-35 ohmios entre las terminales calefactor de HO2S que se enumeran a
continuacién.

+ Terminales 2 y 5 sensor 1 del banco 2 ol
+ Terminales 1y 2 sensor 1 del banco 2 02

0 Si no estd dentro del rango especificado, reemplace el sensor HO2S.

Instrucciones de reparacion

Realice Verificacion de reparacién de diagndstico después de haber completado el procedimiento de
diagnéstico.

+ Reemplazo del sensor de oxigeno caliente - Banco 1 Sensor 1

- Reemplazo del sensor de oxigeno caliente - Banco 1 Sensor 2

+ Reemplazo del sensor de oxigeno caliente - Banco 2 Sensor 1

+ Reemplazo del sensor de oxigeno caliente - Banco 2 Sensor 2

+ Referencias médulo control para programacién, configuracién o reemplazo del mdédulo de control
del motor.



DTC PO137, PO138, PO140, PO157,
PO158, o PO160

Tabla 1:

HO251462

Instrucciones de diagnostico

* Realice Verif systema diagndstico - Vehiculo antes de utilizar este procedimiento de diagnéstico.

* Revise Diagndstico Basado Estrategia para obtener informacidn general sobre las técnicas de

diagndstico.

+ Instrucciones del procedimiento de diagndstico proporciona informacion general sobre cada

categoria de diagnéstico.

Descriptores del DTC

DTC PO137: Sensor 2 del banco 1 de voltaje bajo del circuito HO2S

DTC PO138: Sensor 2 del banco 1 de voltaje alto del circuito HO2S

DTC P0140: Sensor 2 del banco 1 de actividad insuficiente del circuito HO2S

DTC PO157: Sensor 2 del banco 2 de voltaje bajo del circuito HO2S

DTC PO158: Sensor 2 del banco 2 de voltaje alto del circuito HO2S

DTC P0160: Sensor 2 del banco 2 de actividad insuficiente del circuito HO2S

Informacion de fallas de diagndstico

Circuito

Sefial del sensor 1 del
banco 1 de HO2S

Sefial del sensor 2
del banco 1 de HO2S

Sefial del sensor 1 del
banco 2 de HO2S

Sefial del sensor 2

Corto
circuito a Resistencia
tierra abierta/alta
PO131 PO130
PO137 —
PO151 PO150
PO157 —

Corto
circuito a
voltaje

PO132
PO138

PO152

PO158

Rendimiento de
sefal

PO130, PO133,
PO134

PO139, PO140

PO150, PO153,
PO154

PO159, PO160



del banco 2 de HO2S

‘ ' P0O132, PO138, _
Baja referencia - P0O130, PO150 PO152, PO158

Datos normales de la herramienta de exploracion

HO25 162

Circuito Corto circuito a tierra | Abierto | Corto circuito a voltaje

Condliciones de funcionamiento: Motor funcionando en circuito cerrado.

Rango normal del pardmetro: Fluctda por encimay por debajo de 350-500 mV.
Sefial del sensor 0-60 mV 400-415 mV 5000 mV
Baja referencia — 400-415 mV 5000 mV

Descripcion del Circuito

Los sensores de oxigeno caliente (HO2S) se utilizan para la supervisién del catalizador y control de
combustible. Cada HO2S compara el contenido de oxigeno del aire circundante con el contenido de
oxigeno del flujo de escape. Cuando se arranca el motor, el médulo de control funciona en modo de
circuito abierto, ignorando el voltaje de sefial del HO2S mientras calcula la relacién aire/combustible.
El mddulo de control suministra al HO2S una referencia o voltaje polarizado de aproximadamente

450 mV. Mientras el motor estd funcionando, HO2S se calienta y empieza a generar un voltaje dentro
de un rango de 0-1,000 mV. Este voltaje fluctuard sobre y bajo el voltaje polarizado. Una vez el médulo
de control observa la fluctuacién de voltaje HO2S suficiente, se ingresa el circuito cerrado. El médulo
de control utiliza el voltaje HO2S para determinar la relacién aire a combustible. Un voltaje HO2S que
incrementa sobre el voltaje polarizado hacia 1,000 mV indica una mezcla de combustible rica. Un voltaje
HO2S que disminuye bajo el voltaje polarizado hacia O mV indica una mezcla de combustible pobre.

Los elementos de calefaccién dentro de cada HO2S calientan el sensor para subir el sensor a

condiciones de funcionamiento mds rdpido. Esto permite que el sistema ingrese al circuito cerrado con
anterioridad y el médulo de control calcula la relacién aire a combustible mds pronto.

Condiciones para ejecutar el DTC




PO137 o PO157
+ Los DTC PO117, PO118, PO125 y PO128 ho estdn establecidos.

+ El calefactor de HO2S estd a una temperatura de funcionamiento.
+ El motor estd funcionando por menos de 1 segundos.
+ El voltaje de ignicion 1 es mayor de 11 voltios.

+ La temperatura de refrigerante del motor es menor que 40°C (104°F) en el arranque y la
temperatura de refrigerante del motor era mds de 60°C (140°F) cuando la ignicidn se apagé el
ultimo ciclo de ignicion.

+ La temperatura de escape calculada estd entre 250-800°C (482-1,472°F) por mds de 90 segundos.

+ Los DTC PO137 y PO157 funcionan continuamente una vez se cumplen las condiciones anteriores.

PO138, PO140, PO1580 PO160

+ El motor estd funcionando.

+ El voltaje de ignicion 1 es mayor de 11 voltios.

+ El calefactor HO2S estd a temperatura de funcionamiento por mds de 10 segundos.
* La temperatura de escape calculada se encuentra entre 250-800°C (482-1,472°F).

+ Los DTC se ejecutan continuamente una vez las condiciones anteriores se cumplen por mds de
90 segundos.

Condiciones para el establecimiento del DTC

PO137 o PO157
+ El ECM detecta que el voltaje de la sefial de HO2S es menor que 60 mV.

* La condicidn permanece durante 4 segundos.

PO138 o PO158
+ El ECM detecta que el voltaje de sefial de HO2S es mayor de 1,050 mV.

* La condicidn existe durante mds de 4 segundos.

P0140 o PO160

+ El ECM detecta que el voltaje de HO2S estd entre 400-500 mV por mds de 60 segundos.
o

+ El ECM detecta que la resistencia interna medida del HO2S es mayor que 40,000 ohms, cuando la
temperatura de escape calculada es mayor que 600°C (1,112°F).

Accion tomada cunado se establece el DTC




DTC PO137, PO138, PO140, PO157, PO158y PO160 son DTC de tipo B.

Condiciones para el borrado de la MIL/DTC

DTC PO137, PO138, PO140, PO157, PO158y PO160 son DTC de tipo B.

Informacion de referencia

REFERENCIA ESQUEMATICA:

Esquema Controles Motor

Referencia de la vista trasera del conector

Vistas ext con comp

Referencia sobre informacion del sistema eléctrico

« Probar ccto

+ Reparacidn Conector

+ Verificar condiciones no continuas y conexiones deficientes

+ Reparaciones Cableado

Referencia tipo DTC

Definiciones de tipo de cddigo de diagndstico de problema (DTC) del tren motriz

Referencia de la herramienta de exploracion

Referencias médulo control para obtener informacién de la herramienta de exploracién

Verificacion del sistema/circuito

1. Con el motor a ralenti, observe el pardmetro de voltaje de HO2S de la herramienta de
exploracion. La lectura debe fluctuar por mds y menos del rango de 350-550 mV.



2. Accione el vehiculo dentro de las Condiciones para ejecutar el DTC para verificar que el DTC no
se restablece. Es posible que también necesite poner a funcionar el vehiculo dentro de las
condiciones capturadas en la lista de datos de registros de fallo/marco de congelacidn.

Revision del sistema/circuito

1. Con la ignicién apagada, desconecte el conector del arnés en el HO2S aplicable
Con la ignicién encendida, revise si hay 350-550 mV entre la terminal del circuito de sefial 4y la
terminal 3del circuito de baja referencia.

0 Si es menor que el rango especificado, revise si el circuito de sefial y el circuito de baja
referencia tiene un corto a tierra o un circuito abierto/alta resistencia. Si los circuitos estdn
normales en la prueba, reemplace el ECM.

0 Si es mayor que el rango especificado, revise si el circuito de sefial y el circuito de baja

referencia tiene un corto a voltaje. Si los circuitos estdn normales en la prueba, reemplace el
ECM.

4. Verifique de que no existan las siguientes condiciones:

+ Inyectores de combustible pobre—Consulte Prueba balance inyect combust c/herram espec o
Prueba balance inyect combust c/tec 2

* Presién baja del sistema de combustible—Consulte diagndstico sist combust .

+ El combustible estd contaminado—Consulte Diag alcohol/contaminantes en comb

* Fugas del escape cerca del HO2S
+ Fugas de vacio en el motor

0 Si encuentra alguno de los problemas anteriores, repare si fuera necesario.

10. Si el resultado de la prueba de todos los circuitos es normal, reemplace el sensor HO2S.

Instrucciones de reparacion

Realice Verificacion de reparacién de diagndstico después de haber completado el procedimiento de
diagnéstico.

+ Reemplazo del sensor de oxigeno caliente - Banco 1 Sensor 1

+ Reemplazo del sensor de oxigeno caliente - Banco 2 Sensor 2

+ Referencias mddulo control para la programacién, configuracién y reemplazo del médulo de control
del motor




DTC P0O201, P0O202, PO203, P0204,
P0205, P0O206, PO261, PO262, PO264,
P0265, P0267, PO268, PO270, PO271,
PO273, PO274, PO276, o PO277

Instrucciones de diagndstico

* Realice Verif systema diagndstico - Vehiculo antes de utilizar este procedimiento de diagnéstico.

* Revise Diagndstico Basado Estrategia para obtener informacién general sobre las técnicas de
diagnéstico.

+ Instrucciones del procedimiento de diagnéstico proporciona informacion general sobre cada
categoria de diagnéstico.

Descriptores del DTC

P0201 DTC : Circuito de control del inyector 1
P0202 DTC : Circuito de control del inyector 2
P0203 DTC : Circuito de control del inyector 3
P0204 DTC : Circuito de control del inyector 4
P0205 DTC : Circuito de control del inyector 5
P0206 DTC : Circuito de control del inyector 6
P0261 DTC : Voltaje bajo del circuito de control del inyector 1
P0262 DTC : Voltaje alto del circuito de control del inyector 1
P0264 DTC : Voltaje bajo del circuito de control del inyector 2
P0265 DTC : Voltaje alto del circuito de control del inyector 2
PO267 DTC : Voltaje bajo del circuito de control del inyector 3
P0268 DTC : Voltaje alto del circuito de control del inyector 3

P0O270 DTC : Voltaje bajo del circuito de control del inyector 4



P0271 DTC : Voltaje alto del circuito de control del inyector 4
P0O273 DTC : Voltaje bajo del circuito de control del inyector 5
P0274 DTC : Voltaje alto del circuito de control del inyector 5
P0O276 DTC : Voltaje bajo del circuito de control del inyector 6

PO277 DTC : Voltaje alto del circuito de control del inyector 6

Informacion de fallas de diagnodstico

Corto
Corto circuito a Resistencia circuito a = Rendimiento
Circuito tierra abierta/alta voltaje de sefial
Voltaje de la P0201, 0202, P0201, P0O202, P0O203,
ignicién 1 P0203, PO204, 1 55204, P0205, P0206 B B
gnicion P0205, PO206 ' '
Circuito de
control del PO261 P0201 P0262 —
inyector 1
Circuito de
control del PO264 P0202 P0265 -
inyector 2
Circuito de
control del PO267 P0203 P0268 —
inyector 3
Circuito de
control del P0270 P0204 PO271 —
inyector 4
Circuito de
control del P0273 P0205 P0274 -
inyector 5
Circuito de
control del P0276 P0206 P0277 -
inyector 6

Descripcion del sistema/circuito

El médulo de control habilita el inyector de combustible apropiado en el golpe de
admision para cada cilindro. El voltaje de ignhicion se suministra directamente a los
inyectores de combustible. Para controlar cada inyector de combustible, el médulo de
control coloca en tierra el circuito de control con un dispositivo de estado sélido



llamado controlador. El mddulo de control supervisa el estado de cada controlador.
Cada controlador tiene un circuito de voltaje de realimentacién que controla el modulo
de control del motor (ECM). Los circuitos de control del inyector se suben a voltaje
dentro del ECM. El ECM para poder determinar si un circuito de control esta abierto,
con corto a tierra, o con corto a voltaje, supervisa el voltaje de realimentacién.

Condiciones para ejecutar el DTC

* La velocidad del motor es mayor que 80 RPM.
+ El voltaje de la ignicidn 1 estd entre 10-18 voltios.
* El inyector se ha comandado a encendido y apagado por lo menos una vez.

+ EI DTC se ejecuta continuamente una vez se cumplen las condiciones anteriores.

Condiciones para el establecimiento del DTC

PO201, PO202, PO203, PO204, PO2050 P0206

El ECM detecta que el circuito de control del inyector estd abierto por mds de 4 segundos o por una
acumulacién de 50 segundos.

PO261, PO264, P0267, PO270, PO2730 PO276

El ECM detecta que el circuito de control del inyector tiene corto a tierra por mds de 4 segundos o
para una acumulacion de 50 segundos.

P0262, PO265, P0268, P0O271, PO2740 PO277

El ECM detecta que el circuito de control del inyector tiene corto a voltaje por mds de 4 segundos o
por una acumulacién de 50 segundos.

Accion tomada cunado se establece el DTC

Los DTC P0201, P0202, P0203, P0O204, P0O205, P0206, PO261, P0262, PO264, P0265, PO267, PO268,
P0270, PO271, PO273, PO274, PO276y PO277 son DTC de tipo B.



Condiciones para el borrado del DTC

Los DTC P0O201, P0O202, PO203, P0204, P0205, P0O206, P0261, P0O262, P0264, P0265, P0O267, PO268,
P0270, PO271, PO273, PO274, PO276y PO277 son DTC de tipo B.

Ayudas de diagndstico

* Realizar la prueba del serpentin del inyector de combustible puede ayudarle a identificar una
condicién intermitente. Consulte Prueba de la bobina del solenoide del inyector de combustible .

+ Si la condicidn no es continua, mueva los arheses y conectores relacionados, con el motor en
funcionamiento, mientras supervisa el estado del circuito para el componente con una herramienta
de exploracion. El pardmetro de estado del circuito cambia de OK (bien) a Indeterminate to Fault
(indeterminado a falla) si hay una condicion con el circuito o conexidn.

Informacion de referencia

REFERENCIA ESQUEMATICA:

Esquema Controles Motor

Referencia de la vista trasera del conector

Vistas ext con comp

Referencia sobre informacion del sistema eléctrico

+ Probar ccto

+ Reparacién Conector

- Verificar condiciones no continuas y conexiones deficientes

+ Reparaciones Cableado

Referencia tipo DTC

Definiciones de tipo de cddigo de diagndstico de problema (DTC) del tren motriz

Referencia de la herramienta de exploracion

Referencias médulo control para obtener informacién de la herramienta de exploracion




Verificacion del sistema/circuito

1. Motor a ralenti, observe los contadores de corriente de fallo de arranque en la herramienta de
exploracién. Los contadores de corriente de fallo de arranque no deben aumentar.

2. Con el motor a ralenti, observe la informacion del DTC en la herramienta de exploracién. Los
DTC P0201, P0202, P0203, P0204, P0O205, P0206, P0261, PO262, P0264, P0265, P0267, PO268,
P0270, PO271, PO273, P0274, PO276y PO277 no se deben establecer.

3. Accione el vehiculo dentro de las Condiciones para ejecutar el DTC para verificar que el DTC no
se restablece. Es posible que también necesite poner a funcionar el vehiculo dentro de las
condiciones capturadas en la lista de datos de registros de fallo/marco de congelacién.

Revision del sistema/circuito

1. Con la ignicién apagada, desconecte el conector del arnés de mdltiples vias del inyector de
combustible.

Importante: Las pruebas para los pasos del 2 al 4 se realizan en el lado ECM del conector del
arnés de mdltiples vias.

2. Con la ignicién encendida, revise la carga B+ entre el circuito de suministro de voltaje de
ignicién adecuado y la conexion a tierra.

0 Si es menor que el rango especificado, repare el circuito de voltaje de ignicién si hay un corto
a tierra o circuito abierto/alta resistencia. Reemplace el fusible en caso necesario.

3. Revise si hay 2.6-4.6 voltios entre el circuito de control del inyector de combustible adecuado y
la conexion a tierra.

[ Si es menor que el rango especificado, revise si en el circuito de control hay un corto a tierra
o un circuito abierto/alta resistencia. Si el circuito estd normal después de la prueba,
reemplace el ECM.

0 Si es mayor que el rango especificado, revise si en el circuito de control hay un corto a
voltaje. Si el circuito estd hormal después de la prueba, reemplace el ECM.

5. Examine el circuito de control del inyector de combustible con una ldmpara de prueba
conectada a B+. Con el motor arrancado, verifique que se encienda intermitentemente con una
ldmpara de prueba.

0 Si la ldmpara de prueba permanece apagada, revise si el circuito de control tiene alta
resistencia. Si el circuito/conexiones estd en buenas condiciones, reemplace el ECM.

6. Importante: La revisién de los pasos 5y 6 se realiza en el lado del inyector de combustible el
conector del arnés de mdltiples vias. Es posible que sea necesario eliminar el distribuidor de
admisidn superior para aislar la condicion. Consulte Reemplazo del distribuidor de admisidn
superior .

7. Con la ignicién apagada, revise si hay OL ohmios entre el circuito de voltaje de ignicién
adecuado y la conexién a tierra.




0 Si es menor que el rango especificado, repare el voltaje de ignicién o circuito de control, si
tiene un corto a tierra.

8. Revise si hay 12-16 ohmios entre el circuito de voltaje de ignicion y cada circuito e control del
inyector de combustible.

0 Si es menor que el rango especificado, revise si hay un corto entre el circuito de control y el
circuito de voltaje de ignicién. Si la prueba de las conexiones/circuitos es normal, revise o
reemplace los inyectores de combustible apropiados.

0 Si es mayor que el rango especificado, revise si el voltaje de ignicién y el circuito de control
del inyector de combustible tienen un circuito abierto/alta resistencia. Si la prueba de las
conexiones/circuitos es normal, revise o reemplace los inyectores de combustible apropiados.

Prueba de componentes

1. Con la ignicién apagada, desconecte el conector del arnés de miltiples vias del inyector de
combustible.

Importante:

+ El sensor ECT debe estar entre 10-32°C (50-90°F) para obtener una medida exacta.

* La revision se realiza en el lado del inyector de combustible del conector del arnés de vias
multiples.

2. Revise si hay 12-16 ohmios entre el circuito de voltaje de ignicion y el circuito de control del
inyector de combustible adecuados.

0 Si no estd dentro del rango especificado, reemplace el inyector de combustible.

Instrucciones de reparacion

Realice Verificacién de reparacion de diagnéstico después de haber completado el procedimiento de
diagnéstico.

+ Reemplazo del ensamble del riel de combustible de inyeccién de combustible

+ Referencias médulo control para la programacién, configuracién y reemplazo del médulo de control
del motor



DTC P0O219

Instrucciones de diagndstico

* Realice Verif systema diagndstico - Vehiculo antes de utilizar este procedimiento de diagnéstico.

* Revise Diagndstico Basado Estrategia para obtener informacidn general sobre las técnicas de
diagnéstico.

+ Instrucciones del procedimiento de diagnéstico proporciona informacion general sobre cada
categoria de diagndstico.

Descriptor del DTC

P0219 DTC : SOBRE VEL MOTOR

DESCRIPCION

Importante: Este DTC se utiliza Gnicamente para informacién. Este DTC NO indica que existe un
problema en el sensor de cigiiefial o en el modulo de control del motor (ECM).

Este DTC se utiliza para indicar que la velocidad del motor excedié el limite de combustible bajo en

marcha. Este DTC se podria establecer si la tfransmision estd en un engranaje bajo mientras conduce
hacia abajo en un grado abrupto o cuando viaja a gran velocidad.

Condiciones para ejecutar el DTC

+ El motor estd funcionando.

- EI DTC se ejecuta continuamente cuando se cumple la condicién anterior.

Condiciones para el establecimiento del DTC

El ECM detecta que la velocidad del motor es mayor que 7,000 RPM por mds de 1 segundos.



Accion tomada cunado se establece el DTC

EI DTC PO219 es un DTC tipo C.

Condiciones para el borrado del DTC

EI DTC PO219 es un DTC tipo C.

Informacion de referencia

Referencia tipo DTC

Definiciones de tipo de cddigo de diagndstico de problema (DTC) del tren motriz




DTC PO300-P0306

Instrucciones de diagndstico

* Realice Verif systema diagndstico - Vehiculo antes de utilizar este procedimiento de diagnéstico.

* Revise Diagndstico Basado Estrategia para obtener informacidn general sobre las técnicas de
diagnéstico.

+ Instrucciones del procedimiento de diagnéstico proporciona informacion general sobre cada
categoria de diagndstico.

Descriptores del DTC

PO300 DTC : Falla encendido motor detect

P0O301 DTC : Fallo de arranque del cilindro 1 detectado
P0O302 DTC : Fallo de arranque del cilindro 2 detectado
PO303 DTC : Fallo de arranque del cilindro 3 detectado
PO304 DTC : Fallo de arranque del cilindro 4 detectado
PO305 DTC : Fallo de arranque del cilindro 5 detectado

P0O306 DTC : Fallo de arranque del cilindro 6 detectado

Descripcion del sistema/circuito

El médulo de control del motor (ECM) utiliza la informacién del sensor de posicién del cigliefial (CKP) y
de los sensores de posicién del drbol de levas (CMP) para determinar cuando ocurre una falla de
arranque del motor. Supervisando las variaciones de la velocidad de rotacién del cigiiefial de cada
cilindro, el ECM tiene la capacidad de detectar eventos de fallos de arranque individuales. Un indice de
fallo de arranque que es suficientemente alto puede ocasionar un dafio al convertidor catalitico de 3
vias. La luz indicadora de mal funcionamiento (MIL) se ENCENDERA y se APAGARA cuando las
condiciones de dafio del convertidor catalitico estén presentes. Los DTC PO301 al PO306 corresponden
a los cilindros 1 a través de 6. Si el ECM es capaz de determinar que un cilindro especifico tiene un
fallo de arranque, el DTC para ese cilindro se establecerd.

Condiciones para ejecutar el DTC




- Los DTC PO121, PO122, PO123, PO221, P0222, P0223, PO335, P03360 PO338 no estdn establecidos.
* La velocidad del motor estd entre 420-7,000 RPM y es constante.

+ El tiempo de funcionamiento del motor es mayor de 45 segundos.

* La deteccién de fugas de emision de gases (EVAP) no estd activa.

* La sefial de torque entregada es mds de 10 por ciento a ralenti.

* La sefial de torque distribuida estd entre 9-30 por ciento con la transmision en drive (conducir).
* La temperatura del aire de admision (IAT) es mayor de -30°C (-22°F).

+ El embrague del compresor A/C no estd cambiando de estados.

+ El administrador de torque no estd activo.

- El sistema de frenos antibloqueo/control de la traccion (ABS/TCS) no esta activo.

+ El ECM no esta recibiendo la sefial de ruta dificil.

+ El nivel de combustible es mayor que 12 por ciento.

+ El ECM no estd en modo decel fuel cut-off (desconexién de combustible para desaceleracion) o
fuel cut-off (desconexion de combustible).

+ El dngulo de la vdlvula de estrangulacién estd estable.

* Los DTC PO300 al PO306 se ejecutan continuamente cuando las condiciones anteriores existen por
al menos 1000 revoluciones del motor.

Condiciones para el establecimiento del DTC

PO300

El ECM detecta una variacién de velocidad de rotacion del cigiiefial indicando una relacién de fallo de
arranque suficiente para ocasionar que los niveles de emisiones excedan un valor predeterminado por
mds de 4 segundos o por un periodo acumulativo de50 segundos.

PO301, PO302, PO303, PO304, PO305, PO306

El ECM detecta una variacién de velocidad de rotacion del cigiiefial indicando una relacién de fallo de
arranque del cilindro dnico suficiente para ocasionar que los niveles de emisiones excedan los
estdndares obligatorios por mds de 4 segundos o una acumulacién de50 segundos.

Accion tomada cunado se establece el DTC

DTC PO300, P0301, P0302, PO303, PO304, PO305y PO306 son de tipo A (MIL encendiéndose
infermitentemente) o de tipo Bl .



Condiciones para el borrado del DTC

DTC P0O300, PO301, PO302, PO303, PO304, PO305y PO306 son de tipo A (MIL encendiéndose
intermitentemente) o de tipo Bl .

Ayudas de diagndstico

Un DTC de fallo de arranque podria estar ocasionado por vibracion en exceso de origenes distintos al
motor. Inspeccione para determinar las siguientes fuentes posibles:

* Una llanta o rueda fuera de forma o fuera de balance
* Rotores de freno de grueso variable

* Un drbol de transmisién desequilibrado

+ Ciertas condiciones de carretera en mal estado

* Una banda o componente de accesorios con dafio

+ Alta resistencia en los circuitos de los inyectores de combustible podria establecer un DTC de
fallo de arranque sin establecer un DTC del inyector de combustible. Revise si en los circuitos del
inyector de los cilindros afectados hay una alta resistencia si sospecha una condicién

Informacion de referencia

REFERENCIA ESQUEMATICA:

Esquema Controles Motor

Referencia de la vista trasera del conector

Vistas ext con comp

Referencia sobre informacion del sistema eléctrico

+ Probar ccto

- Reparacidn Conector

+ Verificar condiciones no continuas y conexiones deficientes

+ Reparaciones Cableado




Referencia tipo DTC

Definiciones de tipo de cddigo de diagndstico de problema (DTC) del tren motriz

Referencia de la herramienta de exploracion

Referencias médulo control para obtener informacién de la herramienta de exploracion

Herramientas especiales

J 26792 Comprobador de chispa HEI

Verificacion del sistema/circuito

Motor funcionando a ralenti a la temperatura normal de funcionamiento. Verifique si hay algin
ruido anormal en el motor.

0 Si hay algln ruido anormal en el motor, consulte Sintomas - mecdnica motor .

Verifique que los DTC: DTC POO11, POO14, PO021, P0O024, P0201-P0206, P0261, PO262, PO264,
P0265, P0267, P0268, P0270, PO271, P0273, P0274, P0276, P0277, P0335, P0336, PO338,
P2088, P2090, P2092, P2094, P2300, P2301, P2303, P2304, P2306, P2307, P2309, P2310,
P2312, P2313, P23150 P2316 no estdn establecidos.

0 Si alguno de los DTC se establece, consulte Lista Cddigos averia diaghéstico (DTC) - Vehiculo
para obtener un diagnéstico adicional.

Observe los pardmetros de fallo de arranque de cil actual de la herramienta de exploraciénl-6

. Los contadores de corriente de fallo de arranque no deben aumentar.

Con el motor a ralenti, realice la prueba de balance de potencia del cilindro en la herramienta de
exploracién para aislar el cilindro con fallo de arranque. La velocidad del motor debe cambiar
cuando cada inyector estd desactivado.

Accione el vehiculo dentro de las Condiciones para ejecutar el DTC para verificar que el DTC no
se restablece. Es posible que también necesite poner a funcionar el vehiculo dentro de las
condiciones capturadas en la lista de datos de registros de fallo/marco de congelacién.

Revision del sistema/circuito

1.

Verifique de que no existan las siguientes condiciones:



15.
16.

17.

18.

21.

22.

23.

* Quebraduras, deformaciones y conexiones incorrectas en la manguera de vacio
* Fugas de vacio en el motor
- Si el sistema de ventilacion del cdrter del cigiiefial tiene fugas de vacio

* Presién de combustible muy baja o muy alta—Consulte diagndstico sist combust .

+ Combustible contaminado— consulte Diag alcohol/contaminantes en comb .

+ Obstrucciones en el sistema de escape

[ Si encuentra alguno de los problemas anteriores, repare si fuera necesario.

Con la ighicién apagada, retire la bobina de ignicién del cilindro de fallo de arranque, con el
conector eléctrico conectado.
Inspeccione si la cubierta de la bobina de ignicidn tiene las siguientes condiciones:

+ Perforaciones

* lagrimeos

- Restos de carbén

- Contaminacién de aceite
+ Intrusién de agua

[ Si encuentra alguno de los problemas anteriores, repare si fuera necesario.

Retire el fusible de la bomba de combustible.
Instale J 26792 en la cubierta de la bobina de la ignicién y tierra.

Importante: Una chispa errdnea o débil se puede considerar una condicién sin chispa.

Intente arrancar el motor y observe el J 26792 . El comprobador de chispa debe hacer chispa.

0 Si no hay chispa, consulte Sist diagndstico ignicion electrénica (ET) para diagndstico de la
bobina de la ignicién.

Ignicion OFF (apagada), desinstale la bujia del cilindro con fallo de arranque. Verifique que la
bujia no muestre las siguientes condiciones:

+ Contaminado con gasolina, refrigerante o aceite—Consulte Inspecc bujias .

* Rajada, desgastada o con separacion incorrecta—Consulte Especif sist ignicion .

0 Si la bujia tiene alguno de los problemas anteriores, reemplace la bujia.

Intercambie la bujia de la cual se sospecha con otro cilindro que esté funcionando
correctamente.

Motor a ralenti, observe los contadores de corriente de fallo de arranque en la herramienta de
exploracién. El fallo de arranque no debe seguir el intercambio de bujia.

0 Si el fallo de arranque sigue la bujia, reemplace la bujia.
Si todas las condiciones son normales, revise o inspeccione lo siguiente:

* Un inyector de combustible pobre o rico—Consulte Prueba de la bobina del solenoide del




inyector de combustible .

 Una condicién mecdnica del motor—Consulte Sintomas - mecdnica motor .

Instrucciones de reparacion

* Reemp bujia
+ Reemplazo de la bobina de ignicidn - Banco 1

+ Reemplazo de la bobina de ignicién - Banco 2

Verificacion de la reparacion

ohwn

Si el problema del cliente era una falla no continua en la luz indicadora (MIL), consulte DTC
P0420 o PO430 .

Con la ignicién encendida, borre los DTC con una herramienta de exploracion.

Apague la ignicion durante 30 segundos.

Arranque el motor.

Accione el vehiculo dentro de las Condiciones para ejecutar el DTC para verificar que el DTC ho
se restablece. Es posible que también necesite poner a funcionar el vehiculo dentro de las
condiciones capturadas en la lista de datos de registros de fallo/marco de congelacién.

0 Si el DTC falla esta ighicidn, aln existe un fallo de arranque.



DTC PO313

Instrucciones de diagndstico

* Realice Verif systema diagndstico - Vehiculo antes de utilizar este procedimiento de diagnéstico.

* Revise Diagndstico Basado Estrategia para obtener informacidn general sobre las técnicas de
diagnéstico.

+ Instrucciones del procedimiento de diagnéstico proporciona informacion general sobre cada
categoria de diagndstico.

Descriptor del DTC

PO313 DTC : Falla encen detectada c/nivel bajo combust

Descripcion del sistema/circuito

ElI DTC PO313 indica que un fallo de arranque del motor ha ocurrido durante una condicién de
combustible bajo.

Condiciones para ejecutar el DTC

- DTC PO016, PO106, PO107, PO108, PO117, PO118, PO121, PO122, PO123, PO221, PO222y PO223 no
estdn establecidos.

+ La velocidad del motor estd entre 600-6,500 RPM.

+ El voltaje de ignicion 1 es mayor de 11 voltios.

+ La temperatura de refrigerante del motor (ECT) estd entre -7 y +120°C (+19 y +248°F).
+ El embrague del compresor A/C no estd cambiando de estados.

+ El administrador de torque no estd activo.

* El nivel del tanque de combustible es mayor de 15 por ciento.

+ El ECM no estd en modo decel fuel cut-off (desconexidn de combustible para desaceleracion) o
fuel cut-off (desconexién de combustible).

« El ECM no estd recibiendo la sefial de ruta dificil.
+ El dngulo de la vdlvula de estrangulacién estd estable.

* La ftransmision no estd cambiando engranajes.



+ El sistema de frenos antibloqueo (ABS) y el sistema de control de traccion (TCS), si estd equipado,
no estad activo.

* EI DTC se ejecuta continuamente cuando e cumplen las condiciones anteriores.

Condiciones para el establecimiento del DTC

El ECM detecta una variacién de velocidad de rotacion del cigiiefial indicando una relacién de fallo de
arranque suficiente para ocasionar que los niveles de emisiones excedan un valor predeterminado.

Accion tomada cunado se establece el DTC

EI DTC PO313 es un DTC tipo C.

Condiciones para el borrado del DTC

EI DTC PO313 es un DTC tipo C.

Informacion de referencia

Referencia tipo DTC

Definiciones de tipo de cddigo de diagndstico de problema (DTC) del tren motriz

Referencia de la herramienta de exploracion

Referencias médulo control para obtener informacién de la herramienta de exploracion

Verificacion del sistema/circuito




El DTC PO313 es un DTC de informacion Unicamente. Corrija los DTC de fallo de arranque del
motor que estén establecidos, consulte Lista Cédigos averia diagnéstico (DTC) - Vehiculo .
Accione el vehiculo dentro de las Condiciones para ejecutar el DTC para verificar que el DTC ho
se restablece. Es posible que tfambién necesite poner a funcionar el vehiculo dentro de las
condiciones capturadas en la lista de datos de registros de fallo/marco de congelacidn.




DTC PO318

Instrucciones de diagndstico

* Realice Verif systema diagndstico - Vehiculo antes de utilizar este procedimiento de diagnéstico.

* Revise Diagndstico Basado Estrategia para obtener informacidn general sobre las técnicas de
diagnéstico.

+ Instrucciones del procedimiento de diagnéstico proporciona informacion general sobre cada
categoria de diagndstico.

Descriptor del DTC

P0O318 DTC : Ccto sensor camino desigual

Descripcion del Circuito

La deteccidn correcta de fallo de arranque del motor depende de si el vehiculo experimenta o no una
condicién de mal camino. Una condicion de mal camino ocasiona fluctuaciones inesperadas del cigiiefial.
Para detectar un problema de mal camino, el médulo de control electrénico del freno (EBCM) comunica
una sefial de velocidad de la rueda sobre el circuito de datos seriales al médulo de control del motor
(ECM). La informacién del sensor de velocidad de la rueda permite que el ECM distinga si un problema
de mal camino o un verdadero fallo de arranque ocasiona las variaciones de velocidad del cigiiefial. Si el
EBCM informa que hay una falla en el sensor de velocidad de la rueda o si el ECM no recibe la
informacidn de ruta peligrosa, se establece este DTC.

Condiciones para ejecutar el DTC

+ La ignicién estd ENCENDIDA o el motor esta funcionando.

+ EIDTC PO318 se ejecuta continuamente una vez se cumplen las condiciones.

Condiciones para el establecimiento del DTC

+ El EBCM informa que hay una falla en el sensor de velocidad de la rueda al ECM.
@)



+ ElI ECM no recibe comunicacion de una sefial de ruta peligrosa desde el EBCM por mds de
5 segundos.

Accion tomada cunado se establece el DTC

EI DTC PO318 es de tipo DTC B.

Condiciones para el borrado del DTC

El DTC PO318 es de tipo DTC B.

Informacion de referencia

Referencia tipo DTC

Definiciones de tipo de cddigo de diagndstico de problema (DTC) del tren
motriz

Referencia de la herramienta de exploracion

Referencias médulo control para obtener informacién de la herramienta de exploracion

Revision del sistema/circuito

Con el motor a ralenti, observe la informacion del DTC en la herramienta de exploracién.

Importante: Si se establece alguno de los DTC UXXXX, diaghostique esos primero.

0 Si el DTC PO318 fallé esta ignicidn, consulte Punto partida diagndst - sist frenos antiblog .

Instrucciones de reparacion

Realice Verificacion de reparacién de diagndstico después de haber completado el procedimiento de
diagnéstico.

Referencias médulo control para la programacién, configuracién y reemplazo del médulo de control del
motor




DTC P0324

Instrucciones de diagndstico

* Realice Verif systema diagndstico - Vehiculo antes de utilizar este procedimiento de diagnéstico.

* Revise Diagndstico Basado Estrategia para obtener informacidn general sobre las técnicas de
diagnéstico.

+ Instrucciones del procedimiento de diagnéstico proporciona informacion general sobre cada
categoria de diagndstico.

Descriptor del DTC

P0324 DTC : Desarollo mddulo KS

Descripcion del sistema/circuito

El sensor de golpe (KS) es un dispositivo piezoeléctrico que genera un voltaje de AC de diferente
amplitud y frecuencia, dependiendo del nivel de vibracion del motor mecdnico. El sistema KS supervisa
al sensor de golpe para determinar si hay detonacién o golpe de encendido. Si el sistema KS determina
que el golpe es excesivo, el médulo de control del motor (ECM) retrasa la regulacién de la chispa con
base en la sefial del sistema KS. El sensor de golpe genera una sefial de AC cuando se detectan
frecuencias especificas. Entonces el ECM retrasa la regulacion hasta que se supervisa el golpe.

El ECM revisa la funcionalidad de la circuiteria interna de evaluacién de sefial del sensor de golpe. La
circuiteria del KS que estd dentro del ECM es la encargada de recibir, amplificar, filtrar y evaluar el
voltaje de AC asi como la frecuencia de los sensores de golpe. EI ECM realiza dos pruebas que
determinan si la circuiteria interna dentro del ECM funciona correctamente.

Prueba uno

El ECM apaga internamente los circuitos de sefial del sensor de golpe. Entonces el ECM aplica
diferentes sefiales de prueba a la circuiteria interna del KS para verificar que cada respuesta de salida
de sefial de prueba se encuentra dentro del rango. Si el ECM detecta que alguna de las sefiales de
prueba no se encuentra dentro del rango, se establece este DTC.

Prueba dos

El ECM apaga internamente los circuitos de sefial del sensor de golpe. Entonces el ECM revisa si hay
alguna respuesta de salida cuando no se aplica ninguna sefial de prueba. Si el ECM detecta una
respuesta de salida, se establece este DTC.



Prueba tres

El ECM apaga internamente los circuitos de sefial del sensor de golpe. El ECM genera un pulso interno
de prueba y supervisa la sefial de retorno. Si el pulso de retorno de prueba es menor que el cambio
entre dos puntos calibrado, se establece este DTC.

Condiciones para ejecutar el DTC

+ El ECM esta supervisando la chispa.
* La temperatura del refrigerante del motor es mayor que 60°C (140°F).

+ EIDTC PO324 se ejecuta continuamente una vez se cumplen las condiciones.

Condiciones para el establecimiento del DTC

* El ECM detecta una respuesta incorrecta en las pruebas automdticas que se llevan a cabo en la
circuiteria interna del KS.

+ La condicidn existe por mds de 4 segundos o una acumulacion de 50 segundos.

Accion tomada cunado se establece el DTC

El DTC P0324 es de tipo DTC B.

Condiciones para el borrado del DTC

El DTC P0324 es de tipo DTC B.

Informacion de referencia

Descrip y operacion

Descripcidn sistema KS




Referencia tipo DTC

Definiciones de tipo de cddigo de diagndstico de problema (DTC) del tren motriz

Referencia de la herramienta de exploracion

Referencias médulo control para obtener informacién de la herramienta de exploracion

Verificacion del sistema/circuito

Importante: Siescucha el estallido del motor, repare el problema del motor mecdnico antes de
continuar con este diagnéstico. Consulte Sintomas - mecdnica motor .

1. Observe y registre el marco de congelacion/registros de falla del DTC P0324.

[ Si el DTC P0335, P03360 PO338 también estd establecido, consulte DTC P0335, P0336, o
P0338 .

2. Borre los DTCs con una herramienta de exploracion.

Apague la ignicion durante 30 segundos.

4. Opere el vehiculo bajo las condiciones para ejecutar el DTC. También podria operar el vehiculo
dentro de las condiciones que observo en Marco de congelacién/registros de fallo. El
DTC P0324 no debe establecerse.

w

[ Si el DTC PO324 fallé esta ignicién, reemplace el médulo de control del motor (ECM).

Instrucciones de reparacion

Realice Verificacién de reparacion de diagndstico después de haber completado el procedimiento de
diagnéstico.

Referencias médulo control para reemplazar, configurar y programar el ECM




DTC P0326, PO327, PO328, PO331,
PO332, o PO333

Instrucciones de diagnodstico

* Redlice Verif systema diagndstico - Vehiculo antes de utilizar este procedimiento de diagndstico.

+ Revise Diagnéstico Basado Estrategia para obtener informacion general sobre las técnicas de
diagndstico.

+ Instrucciones del procedimiento de diagnéstico proporciona informacion general sobre cada
categoria de diagnéstico.

Descriptores del DTC

DTC P0326: Funcionamiento del sistema del sensor de golpe (KS) 1

DTC P0327: Banco 1 de voltaje bajo del circuito del sensor de golpe (KS)
DTC P0328: Banco 1 de voltaje alto del circuito del sensor de golpe (KS)
DTC PO331: Banco 2 de funcionamiento del sistema del sensor de golpe (KS)
DTC P0332: Banco 2 de voltaje bajo del circuito del sensor de golpe (KS)

DTC PO333: Banco 2 de voltaje alto del circuito del sensor de golpe (KS)

Descripcion del sistema/circuito

El sensor de golpe (KS) es un dispositivo piezoeléctrico que genera un voltaje de AC de diferente
amplitud y frecuencia, dependiendo del nivel de vibracion del motor mecdnico. El sistema KS supervisa
al sensor de golpe para determinar si hay detonacién o golpe de encendido. Si el sistema KS determina
que el golpe es excesivo, el médulo de control del motor (ECM) retrasa la regulacién de la chispa con
base en la sefial del sistema KS. El sensor de golpe genera una sefial de AC cuando se detectan
frecuencias especificas. Entonces el ECM retrasa la regulacion hasta que se supervisa el golpe.

El ECM crea muestras de la sefial del KS para diferenciar entre el ruido normal del motor y el golpe de
encendido. El ECM crea muestras de la sefial del KS durante cierto lapso de tiempo, en diferentes
velocidades y cargas del motor cuando los eventos ocurren sin golpe del cilindro. Esta muestra se utiliza
para determinar un rango aceptable de ruido normal del motor.



Condiciones para ejecutar el DTC

P0O326 y P0331

+ Antes de que el ECM pueda reportar que el DTC P0326 o PO331 fallé, los DTC PO324, PO335,
PO336y PO338 se deben ejecutar y aprobar.

- Los DTC P0O341, P0342, PO343, P0346, P0347, P0348, P0366, P0367, P0368, PO391, P0392 y
P0393 no estdn establecidos.

- El sensor de la temperatura del refrigerante del motor (ECT) indica mds de 60°C (140°F).
* La velocidad del motor es mayor que 2,200 RPM.

+ Los DTC P0326 y PO331 se ejecutan continuamente una vez se cumplen las condiciones anteriores
por aproximadamente 20 segundos.

P0O327, PO328, PO332y PO333

* Antes de que el ECM pueda reportar que el DTC P0327 P0328, P03320 PO333 falld, los DTC
P0324, PO335, PO336y PO338 se deben ejecutar y aprobar.

- Los DTC P0O341, P0342, PO343, P0346, P0347, P0348, P0366, P0367, P0368, PO391, P0392 y
P0393 no estdn establecidos.

+ El sensor de la temperatura del refrigerante del motor (ECT) indica mds de 60°C (140°F).
* El aumento de la velocidad del motor es menor que un rango de 1500-2500 rpm por segundos.
* El aumento de la carga del motor es menor que un rango de 50-100 kpa por segundos.

*+ Los DTC P0O327,P0328, P0332 y PO332 se ejecutan continuamente una vez que se cumplen las
condiciones anteriores por aproximadamente 20 segundos.

Condiciones para el establecimiento del DTC

PO326 y P0331

El ECM detecta un voltaje de sefial del KS que no estad en el rango del nivel predeterminado de ruido del
motor en 25 de 250 muestras de prueba. La condicion existe por mds de 4 segundos o una acumulacién
de 50 segundos.

P0O327 o PO332

El ECM detecta un voltaje de sefial del KS que es menor que el nivel de ruido del motor normal durante
por lo menos 4 segundos o por un periodo acumulativo de 50 segundos.

PO328 o PO333

El ECM detecta un voltaje de sefial del KS mayor que el nivel predeterminado de ruido del motor
maximo por mds de 4 segundos o por un periodo acumulativo de 50 segundos.



Accion tomada cunado se establece el DTC

Los DTC P0326, P0327, P0328, PO331, P0332y PO333 son DTC de tipo B .

Condiciones para el borrado del DTC

Los DTC PO326, P0O327, P0328, PO331, P0332y PO333 son DTC de tipo B.

Ayudas de diagnostico

+ Revise si el cuerpo del KS estd dafiado. Un KS que se ha caido o que estd dafiado podria ocasionar
que se establezca un DTC.

* Revise la instalacion adecuada del KS. Un KS flojo o muy apretado podria ocasionar que se
establezca un DTC. El KS no debe tener sellador de roscas. La superficie de montaje del KS no
debe tener rebabas, arco de fundicidn ni materiales extrafios.

+ EI KS no debe tener mangueras, soportes ni cableado eléctrico del motor.

+ El voltaje normal en los circuitos de sefial del KS y baja referencia es de 2.43 voltios cuando el KS
se desconecta.

* Un corto a voltaje en el circuito de sefial o baja referencia ocasionard que se establezca un DTC
del KS en ambos bancos del motor.

Informacion de referencia

REFERENCIA ESQUEMATICA:

Esquema Controles Motor

Referencia de la vista trasera del conector

Vistas ext con comp




Descrip y operacion

Descripcidn sistema KS

Referencia sobre informacion del sistema eléctrico

+ Probar ccto

+ Reparacidn Conector

+ Verificar condiciones no continuas y conexiones deficientes

+ Reparaciones Cableado

Referencia tipo DTC

Definiciones de tipo de cddigo de diagndstico de problema (DTC) del tren motriz

Referencia de la herramienta de exploracion

Referencias médulo control para obtener informacién de la herramienta de exploracion

Verificacion del sistema/circuito

1. Con el motor a ralenti a temperatura de funcionamiento, todos los accesorios apagados.
Aumente la velocidad del motor a mds de 2000 RPM, observe el pardmetro de voltaje de sefial
del KS apropiado en la herramienta de exploracidn. El voltaje debe ser mayor que 2 voltios.

2. Con el motor en ralenti, mueva los conectores y los arnés relacionados para los circuitos KS
mientras observa los pardmetros KS signal voltage (Voltaje Sefial KS) de la herramienta de
exploracién. El voltaje debe permanecer constante sin cambios abruptos.

3. Accione el vehiculo dentro de las Condiciones para ejecutar el DTC para verificar que el DTC no
se restablece. Es posible que también necesite poner a funcionar el vehiculo dentro de las
condiciones capturadas en la lista de datos de registros de fallo/marco de congelacion.

Revision del sistema/circuito

1. Con la ignicién apagada, desconecte el conector del arnés del KS adecuado.

Importante: Siel voltaje no estd dentro del rango especificado en cualquiera de los circuitos,
revise si hay un corto a tierra o a voltaje entre los circuitos del KS.

2. Con la ignicién encendida, revise si hay 2-3 voltios entre la terminal del circuito de referencia
baja 2 y tierra.



0 Si hay menos del rango especificado, revise si en el circuito de referencia baja hay un corto a
tierra o un circuito abierto/alta resistencia. Si los circuitos/conexiones estdn en buenas
condiciones, reemplace el ECM.

0 Si es mayor que el rango especificado, revise si en el circuito de referencia baja hay un corto
a voltaje. Si los circuitos/conexiones estdn en buenas condiciones, reemplace el ECM.

4. Revise si hay 2-3 voltios entre la terminal del circuito de sefial 1y tierra.

[ Si es menor que el rango especificado, revise si en el circuito de sefial hay un corto a tierra o
un circuito abierto/alta resistencia. Si los circuitos/conexiones estdn en buenas condiciones,
reemplace el ECM.

[ Si es mayor que el rango especificado, pruebe si el circuito de sefial tiene un corto a voltaje.
Si los circuitos/conexiones estdn en buenas condiciones, reemplace el ECM.

6. Si el resultado de la prueba de todos los circuitos/conexiones es normal, revise o reemplace el
sensor KS.

Prueba de componentes

1. Conecte un juego de DMM a la escala AC mV, entre las terminales del KS .
Golpee el blogue del motor con un objeto que no sea metdlico cerca del KS mientras observa el

DMM.
3. El DMM debe mostrar un voltaje de AC que fluctia a mds de 30 mV mientras golpea el bloque

del motor.

[ Si es menor que el valor especificado, reemplace el KS.

Instrucciones de reparacion

Realice Verificacién de reparacion de diagndstico después de haber completado el procedimiento de
diagnéstico.

+ Reemplazo del sensor de detonacidn - Banco 1

+ Reemplazo del sensor de detonacidén - Banco 2

+ Referencias médulo control para la programacién, configuracion y reemplazo del médulo de control
del motor




DTC PO335, PO336, o PO338

Instrucciones de diagndstico

* Realice Verif systema diagndstico - Vehiculo antes de utilizar este procedimiento de diagnéstico.

* Revise Diagndstico Basado Estrategia para obtener informacidn general sobre las técnicas de
diagnéstico.

+ Instrucciones del procedimiento de diagnéstico proporciona informacion general sobre cada
categoria de diagndstico.

Descriptores del DTC

P0335 DTC : Ccto sensor CKP
P0O336 DTC : Desarrollo sensor CKP

P0338 DTC : Ciclo alto trabajo ccto sensor CKP

Informacion de fallas de diagndstico

Corto circuito a Resistencia Corto circuito Rendimiento de
Circuito tierra abierta/alta a voltaje sefial

PO122, PO222,

Referencia de P0335, P0338,

5-voltios P0335, P0697, P0335 P0597 P0336, PO697
pP2127

Sefial del P0O122, PO222,

sensor CKP P0335, P2127 PO335 P0335, PO338 PO336

Baja referencia P0335 PO335 - PO336

Descripcion del sistema/circuito

El sensor de posicién del cigliefial (CKP) estd localizado en la parte trasera del banco 1 del bloque del
motor. El sensor CKP es un interruptor de efecto hall que funciona junto con una rueda reluctora de
58X que estd sujetada al cigliefial. Cada diente de la rueda reluctora estd espaciado a 6 grados con un
tramo que tiene un espacio de 12 grados. El médulo de control del motor (ECM) utiliza el espacio de
12 grados para determinar el centro muerto superior (TDC) para los cilindros 1y 4. El ECM determina
cuando el cilindro 1 estd en la carrera de compresién al supervisar el sensor CKP y los sensores de



posicion del drbol de levas (CMP). El ECM puede sincronizar la regulacion de la ignicidn, la regulacion del
inyector de combustible, y el control de golpe de la bobina en base al sensor CKP y a las entradas del
sensor CMP.

Condiciones para ejecutar el DTC

+ El motor estd arrancado o en funcionamiento.
+ El ECM ha detectado mds de 12 revoluciones del drbol de levas.

* Los DTC se ejecutan continuamente una vez las condiciones anteriores se cumplen por mds de
5 segundos.

Condiciones para el establecimiento del DTC

PO335

El ECM no detecta una sefial del sensor de CKP. O bien, el ECM detecta una sefial de CKP sin pulso de
referencia por mds de 3 revoluciones. Alguna de las condiciones existe por mds de 4 segundos o una
acumulacion de 50 segundos.

PO336

El ECM resincroniza la posicion del motor 6 o mds veces durante un ciclo de ighicidn. O el ECM detecta
14 o0 mds interrupciones en la sefial de velocidad del motor durante un ciclo de ignicién. Alguna de las
condiciones existe por mds de 4 segundos o una acumulacion de 50 segundos.

PO338

El ECM detecta una diferencia de mds de 8 dientes entre los pulsos de posicion del espacio de
referencia por 4 revoluciones consecutivas del cigiiefial en las cuales se detecta el mismo nimero de
pulsos en cada revolucién del cigiiefial o una acumulacién de 50 segundos.

Accion tomada cunado se establece el DTC

DTC P0335, P0336 y PO338 son DTC tipo A.



Condiciones para el borrado del DTC

DTC PO335, P0336 y PO338 son DTC tipo A.

Ayudas de diagndstico

* Las siguientes condiciones también pueden establecer a los DTC:

- Dafio fisico a la rueda reluctora o el sensor CKP

Demasiado juego u holgura de la rueda reluctora o sensor CKP

Instalacidn incorrecta del sensor CKP o rueda reluctora

Material extrafio que pasa entre el sensor de CKP y la rueda reluctora

Brecha de aire muy grande entre el sensor de CKP y la rueda reluctora

El ECM utiliza los sensores de posicién del drbol de levas para determinar la posicion y velocidad
del motor cuando existe un problema del sensor CKP.

- El motor funcionara con un problema en el sensor CKP sélo si el ECM ha almacenado en memoria la
posicion de referencia aprendida de los drboles de levas. Con un problema del sensor de posicién
del cigliefial el motor entrard en un modo de lograr llegar al destino después de volv