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Introduccion

INTRODUCCION

Volkswagen, en la busqueda del perfecciona-
miento continuo de sus productos y servicios,
previsto en uno de los puntos de su politica de
calidad, lanza al mercado nacional un nuevo
sistema de Inyeccidon electrénica del motor,
producido por la Magneti Marelli modelo 1AVB.
Este sistema multipunto que equipa los motores
AP de 8 valvulas adopta una moderna familia de
unidades de mando electrénica digital secuencial
denominada 1A que controla la formacion de la
mezcla y el sistema de encendido siendo
desarrollada especificamente para Volkswagen
de Brasil (VB).

Sus caracteristicas técnicas, de construccion y
de funcionamiento garantizan total cumplimiento
del motor a las rigidas normas de emisiones
vehiculares previstas desde 1997, uniendo, un
alto desempefio con bajo consumo.

Este folleto presenta para usted esas
caracteristicas procurando facilitar el
entendimiento del sistema y permitiendo la
realizacién de diagndsticos para garantizar la
satisfaccion del cliente y la calidad en todos los
aspectos de nuestras actividades.

Las instrucciones sobre el mantenimiento de éste sistema de inyeccion del motor 1AVE se
encuentran en los manuales de reparacion. Consiltelos rutinariamente. Este procedimiento,
unido a los conocimientos obtenidos de este material y su experiencia garantizan la calidad
de los servicios Volkswagen.




Caracteristicas del Sistema de Inyeccion del Motor 1AVB

Este sistema de inyeccion posee tecnologia
“Speed Density” para el calculo de la masa de
aire, de la inyeccion secuencial, del funciona-
miento en “Close Loop”, de la estrategia auto-
adaptativa, del control de detonacion y de la
estrategia "Go Home".

Vamos a conocer un poco mas de sus caracte-
risticas principales comenzando por el sistema
“Speed Density” :

Sistema:"Speed Density” (Rotacion-
Densidad)

La unidad de mando, a cada 1807 de giro del
ciglefial, utiliza para calcular la masa de aire ad-
mitida las informaciones de rotacion del motor,
la presidn absoluta en el colector de admisidn y
la temperatura del aire, por eso el término de
"Speed Density” (Rotacidn-Densidad).

A partir de éste calculo la unidad determina la
masa de combustible que sera inyectada basan-
dose en los campos caracteristicos para una
relacion estequiométrica ideal.

Inyeccion Secuencial

El sistema de inyeccidén 1AVB, ademdas de ser
multipunto, es dirigido para actuar secuencial-
mente en el tiempo de admisién de cada cilindro,
siguiendo el orden de ignicién del motor. Esta
caracteristica no permite que haya condensa-
cion de combustible en el colector de admision,
ademas de garantizar la mejor homogeneizacién
y formacion de la mezcla.

Funcionamiento en “Close Loop”
(Circuito Cerrado)

A través del monitoreo de los gases de escape
por la sonda lambda, la unidad es informada
constantemente sobre la calidad de la mezcla vy,
a través de esta informacion, establece las cons-
tantes correcciones de los tiempos de inyeccién
procurando mantener el estrecho limite de
lambda 1.




Caracteristicas del Sistema de

Inyecciéon del Motor 1TAVB

Autoadaptacién

También llamada de aprendizaje, ella le per-
mite la correccion automatica de los principa-
les parametros de funcionamiento del motor
como el avance del momento de encendido,
el tiempo de inyeccion, etc.; procurando ade-
cuar el sistema al envejecimiento de los com-
ponentes del propic motor y/o variaciones en
la calidad del combustible.

Control de Picado

La unidad de mando estd calibrada con cam-
pos caracteristicos (curvas de avance) para
cada regimen de trabajo del motor. Si hay
alguna sefial de detonacidn, esa informacion
sera enviada a la unidad permitiendo con
esto, que el motor trabaje con el maximo de
avance y dentro de los limites de seguridad.
Esto permite el control de detonacién por
cilindro, el avance adecuado a las variaciones
de combustible y también, que el motor tenga
una relacién de compresién mas elevada.

Programa “Go Home" (regreso a casa)

En caso de que exista una falla en algin sen-
sor o actuador del sistema (excepto en el
sensor de RPM'S), la unidad compensara la
irregularidad a través de otro sensor/actuador
o adoptara valores fijos de trabajo que se en-
cuentran almacenados en su memoria.

Esta accion asegura el funcionamiento del
motor, posibilitando el desplazamiento del
vehiculo hasta un concesionario.

- *
ncesionaria




Componentes del Sistema

El funcionamiento del sistema 1AVB se basa
en el procesamiento, por la unidad de mando,
de las sefales de entrada emitidas por los
sensores que definen las condiciones de tra-
bajo del motor.

SENSORES

Sensor Combinado

Sensor de carga en el Multiple de
Admisién (G71)

Temperatura del Aire (G42)

Sensor Hall de Rotacion y Posicion del
Cigiiefial (G40)

Sensor lambda (G39)

Sensor de Picado (G61)

Sensor de la Temperatura del
Motor (G62)

Potenciémetro de la Mariposa (G69) ¢

Sefial del Aire Acondicionado

Corriente 30




Componentes del Sistema

ACTUADORES
Unidad de

/ Mando J382

Transformador de
Encendido (N152)

Inyectores de Combustible
N30, N31, N32, N33

Relé de la Bomba
de Combustible (J17)
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Conector de Bomba de Combustible (G6)

Diagnéstico 1551

Valvula de Purga del Filtro
de Carbén Activado (NSO)

Motor de paso V60
Estabilizador Ralenti

Relé de Plena Potencia

(Alimentacion)

Compresor del Aire
Acondicionado




Componentes del Sistema
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Familia Pointer
Esta localizada a la derecha,
Abajo de la guantera.

Unidad de Mando 1AVB (J382)

El sistema 1AVB utiliza una unidad de
mando para el motor, de tipo digital con
programa de inyeccidon secuencial, mismo
que forma la mezcla en el momento exacto
de admisién de cada cilindro y controla la
ignicién por cilindro, adecuandola a cada
régimen de trabajo del motor.

Estas caracteristicas de trabajo del sistema,
unido al monitoreo “close loop”, resulta en
una elevada eficiencia de combustion y en
excelente rendimiento con reducida emision
de contaminantes.

Su localizacidn en el vehiculo varia en fun-
cion de cada familia o modelos.

Su memoria de diagnosticos tipo EPROM
{Memoria no volatil} representa una impor-
tante evolucion tecnologica ya que no se
apaga cuando hay interrupcion en el abas-
tecimiento de la energia eléctrica.

La unidad de mando almacena los cddigos
de las averias en esta memoria EPROM
para la realizacion de los diagndsticos. La
lectura e interpretacion de los cddigos son
hechas a través del equipo Volkswagen
VAG 1551 o VAG 1552.




Componentes del Sistema

Alimentacion Eléctrica de la Unidad 1 :

Las unidades de mando 1AVB poseen 45
pines y campos caracteristicos que varian
en funcién de la cilindrada del motor, com-
bustible utilizado y caracteristicas del vehi-
culo como motorizacion transversal o longi-
tudinal, peso, deportividad, etc ... Su distri-
bucion de pines se puede ver en el dibujo

de al lado.
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Observar el conector recep-
tor de la unidad conforme a
esta ilustracion.

- SF 1AVE

E.F.L

Esquema Eléctrico de Activacion del Sistema

)—J) i—(%—:—m ’ G40 I lJ16

Linea 51
|}

| 5 R Llave de Ignicion y Partida

g B o Sl S Relé de alimentacion de la unidad de mando

i s 2 Relé de la Bomba de Combustible

J382 ....... Unidad de Mando 1AVB

AR — Resistencia de calefaccion de la Sonda Lambda
N30 a N33 Inyectores

N8O........ Véalvula de purga del Filtro de carbdn activado (AKF)
N1B2...x Transformador de Encendido

GA0 ........ Emisor de Impulsos Hall

Corriente 87 ...... Alimentacion Positiva de los actuadores
L PR P S Fusible

B2 s Fusible




Componentes del Sistema

En el diagrama anterior, podemos observar que
la alimentacidn de negativo de la unidad sucede
a través del pin 1. Su alimentacién de positivo
sucede en las siguientes condiciones a algunas
estrategias de trabajo a saber:

Al encender el Switch de Encendido:
En esta condicidn, la linea 15 pasa corriente por
el SOLENQIDE del relé de la bomba de combus-
tible (J17) entrando como la sefial de switch de
encendido conectado y energizando la unidad
(J382) por el pin 26.

Con esta sefial la unidad alimenta por el pin 2 al

relé del sistema de inyeccion {J16) con negativo,
energizando su linea de mando.

De esta forma, el relé del sistema de inyeccion
alimentara a la unidad con positivo por el pin 23.

Con la entrada de positivo por el pin 23, la uni-
dad alimentara el relé de la bomba de combusti-
ble {J17) con negative a través de su pin 26
energizando la linea 87 por aproximadamente

3 segundos. Esta accion procura elevar la presion
de la linea de combustible del sistema preparando
el arranque del motor. Simultaneamente ocurre la
alimentacion dei sensor Hall (G40) a través de los
pines 29 (+) y 5(-).
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Al encender el Motor:

Con el sensor Hall (G40} energizado, al accionar
el motor de arranque, habra una sefial de rota-
cién en el pin 16 de la unidad, manteniendo la
masa constante en el pin 26. En esta condicién,
la unidad dirige a través de un reloj interno a los
inyectores para que funcionen simultdneamente
(todas pulverizando combustible). Esta condicién
se mantiene, algunos segundos después del
arrangue, la unidad identifica al primer cilindro

a través del sensor Hall, apaga su reloj interno y
hace que la inyeccion pase a tener un funciona-
miento secuencial.

unidad comanda una estrategia de trabajo deno-
minada “Power Latch”. Esta estrategia consiste
en una temporizacién, por 10 minutos, de la ali-

tacid itiva de la unid el 3.
La unidad mantiene para esto, por espacio de
estos10 minutes, la alimentacién negativa del
relé del sistema de inyeccidn por el pin 2 procu-
rando monitorear las temperaturas del motor y
del aire manteniendo al sistema, a través de co-
rrecciones en el motor de paso, en condiciones
de entrar en funcionamiento inmediato en el en-
cendido en caliente.

Al apagar el Motor

Al interrumpirse la alimentacion del relé de la
bomba (J17), se deja de alimentar a la linea 51
(positive 12V de los actuadores). Inmediatamen-

te ademas de este corte de funcionamiento, la

Cuando la unidad esté en “Power Latch”, al volver a
encender la ignicidn, no habra funcionamiento tempo-
rizado de la bomba de combustible por espacio de 3
segundos pues el sistema ya se encontrara presuriza-
do. La bomba sdlo sera reactivada cuando hay una
sefial Hall en fa unidad.
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Sensores

Sensor Hall de Rotacion y Posicion
del cigienal.

Este sensor, que forma parte del propio distri-
buidor de encendido, envia sefiales a la unidad
de mando para calcular la rotacion del motor

e identificar la posicion del primer cilindro para
sincronizar la inyeccidn secuencial y el control
por cilindro. El se encuentra formado de un
iman permanente, de un circuito integrado Hall
y de un rotor metélico con cuatro ventanas fija-
do directamente al arbol del distribuidor.

El sensor Hall es energizado directamente por
la unidad de mando del sistema TAVB y su
funcionamiento se basa en emisién de sefales
negativas que generan, internamente en la
unidad, una tension de 12V.

Cuando la ventana del rotor metalico esté en-
tre el iman permanente y el sensor, el campo
magnético del iman consigue llegar hasta el
sensor. En Esta condicion la sefial negativa
producida genera en la unidad una diferencia
de potencial 5 V. Cuando la ventana esté ce-
rrada por el rotor metdlico, el campo magné-
tico no llega hasta el sensor. En esta condici-
on la sefal generada es de OV.

Para calcular la velocidad del motor, la unidad
de mando hace un conteo del tiempo de la va-
riacion entre O y 5V. Con este tiempo ella
consigue saber la frecuencia y, consecuente-
mente, las RPM del motor.

Rotor metélico

Sensor Hall

T
1000

rpm

| I | I | | | | | || 2000

rpm




Sensores

72° AMPS

F& 66° 66° 66°

F

WVentana 17 Clindro 3" Cilindro 47 Cilindre 27 Clindro

2 vueltas del motor (720°)

PMS1°Cil PMS3°Cil  PMS4%Cil PMS 2° Cil

79¢ 66° 6° AMPS 66°

|| '

La identificacion del primer cilindro es realiza-
da por una ventana mayor del rotor metalico.
Esta ventana, cuando se encuentra expuesta

el sensor Hall, corresponde al cigiiefial a 72°
APMS (antes del punto muerto superior). En
cuanto a las ventanas de los demas cilindros,
cuando ellas se encuentren expuestas también
corresponden a 72° APMS, sin embargo su
exposicién se encierra pasados los 66°, faltan-
do con esto aun 6° para que el piston alcance
el PMS ya gue sus ventanas son menores. Con
esta variacion la unidad de mando obtiene tam-
bién informaciones de la posicién angular del
ciguenal.

La ventana correspondiente a la posicién de
PMS (punto muerto superior) en la fase de
combustion del primer cilindro es 6° mayor de
lo que las ventanas de los demas cilindros. De
esta forma, la sefial Hall seré generada al detec-
tarse la apertura de las ventanas del rotor me-
talico produciéndose 72° antes del PMS en
todos los cilindros. En los cilindros 3, 4 y 2,
cuando la sefal Hall sea interrumpida, faltaran
69 para que estos cilindros entren en PMS.

Distribuidor montado en OT (Primer cilin-
dro en PMS

Conector de
sensor Hall

&
i

i+]
16

La alimentacidn eléctrica del sensor Hall se
realiza por la propia unidad que provee una
tension de 12V a través del pin 29, que
provee el positivo, y del pin, b, que es el
negativo de los sensores. La sefial Hall es
enviada a la unidad a través del pin 16.

Para garantizar el perfecto funcionamiento
de los campos caracteristicos de ignicion
es fundamental que el tiempo inicial de en-
cendido esté perfectamente ajustado.
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Sensores

Sensor de Carga en el Multiple (G71)
y de la Temperatura del Aire (G42)

En el sistema 1AVB estos sensores actdan de
forma combinada en un Unico componente
fijado al propio multiple de admision. Su fun-
cion es informar a la unidad de manda la pre-
sion en el multiple y de la temperatura del aire
para que, junto con la informacién de RPM del
motor, la unidad pueda calcular el tiempo de
inyeccion (Sistema Speed Density) y el campo
caracteristico de encendido adecuado.

El sensor de carga estd compuesto por una
membrana sometida a la presion existente en
el colector y por un elemento piezoeléctrico
que registra la modificacion de la forma de
esta membrana. Asi mismo, esta variacion
mecanica es transformada en sefial eléctrica
para la unidad de mando. Su voltaje de refe-
rencia es de 5V y de acuerdo a como es apli-
cada la carga con el acelerador (Variacion de
presion multiple} la respuesta para la UM pue-
de variar entre 0.25 y 4.8V.

De esta forma la variacion de la tension de
sefial para la unidad de mando ocurre confor-
me a la gréfica, de acuerdo a los siguientes
valores:

Sensor Piezoeléctrico

Toma de presion

Depresion Voltaje

5 cmHg s AT
10 cmHg 23N
15 cmHg 2.2\
20 cmHg 1.9V
25 cmHg 1.6V
30 cmHg 1.3V
35 emHg 0.9V
40 cmHg 0.7V
45 emHg 0.5V
50 emHg 0.25V
55 emHg 0.12V

11



Sensores

Sensor de temperatura de aire

Resistencia de la
sonda de temperatura

Q « » ()

1000

900

800
7000 700
6000 600
5000 500
4000H 400
3000-H 300
2000 1200
1000 3 100

1111

0 10 20 30 40 50 60 70 80 80 100°C

Conector del

G71 %i ﬁ G42
sensor combinado

4 13 lah T 2.3 4

539817

El sensor de la temperatura del aire (G42) es
una resistencia con coeficiente negativo, es
decir, cuando aumenta la temperatura del
aire, su resistencia eléctrica disminuye.

La temperatura del aire es necesaria para gque
la unidad pueda calcular la masa de aire que
esté siendo admitida por el motor.

En ausencia de estas sefiales la unidad entra
en un programa de emergencia llamado “GO
HOME"™ adoptando valores preestablecidos
para la presion en el miiltiple y para la tempe-
ratura del aire.

La variacion de la resistencia en funcidn de
la temperatura, ocurre conforme a la grafica,
de acuerdo con los siguientes valores:

Temperatura +/- 1°C | Resistencia - Kohms
10 3.24 3 4.39
25 1.74 a 2.35
40 0.35 a 0.46
85 0.24 a 0.27
100 0.16 a 0.18

La alimentacion eléctrica de este sensar com-
binado con la unidad sucede de la siguiente
forma: -La unidad alimenta los sensores con
una tension de 5V por los pines & (positivo)
y B (negativo). La sefal de la presion en el
colector es enviada para la unidad a través
del pin 17 y la sefial de la temperatura del
aire es enviada para la unidad por el pin 39.

Los pines de contacto de este sensor son
bariados en oro procurando garantizar la
perfecta conductibilidad elécirica e impedir

la oxidacidn.
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Sensores

Potenciémetro de la Mariposa (G69)

Este sensor se encuentra constituido por un
potencidémetro cuya parte moévil se encuentra
conectada directamente con el eje de la maripo-
sa. Su funcidn es informar a la unidad de man-
do sobre la posicion angular de la mariposa del
acelerador y también sobre la velocidad con que
la mariposa es accionada. Este sensor es alimen-
tado por la unidad con una tension de BV y, de
acuerdo con el movimiento de rotacién del gje,
ocurre la variacién de su resistencia eléctrica. La
tensidn obtenida por esa variacion de la resisten-
cia eléctrica es enviada a la unidad como la sefial
de la posicion de la mariposa del acelerador.

G69

Conector

L I I
‘ll

40 54
Seiial

9 +{5V)
J382

Esta sefial es importante para que la unidad
pueda adoptar los programas de marcha-lenta,
carga parcial, enriguecimiento en la aceleracidn,
carga plena y motor frio.

Estos programas son adoptados de la siguiente
manera:

-Con la mariposa totalmente cerrada, el contac-
to del sensor esta posicionado en su resistencia
maxima, produciendo como sefial para la unidad,
un valor minimo de tensidn. La unidad, con esta
sefial, hace el monitoreo de la velocidad del mo-
tor en caliente.

-Al iniciar la aceleracién, la variacion progresiva
de la tensién, generada por el sensor, hace que
la unidad efectue el tiempo de encendido el enri-
quecimiento de aceleracién y avance de acuer-
do con la carga de presion y RPM exigida. Estas
reacciones de la unidad de mando varian de
acuerdo a la velocidad con que se pisa el acele-
rador.

Pista del
potencidmetro

Resistenci Resistencia
maxima minima
Posicidn de marcha lenta
Resistencia entre | Apertura de Tensicn
los pines by 9 la mariposa
Marcha-lenta 0.45 a 1.04V
960 a 14400 :
Potencia plena 4.18 a b.OV

- En régimen de desaceleracion (o sea, estando
la mariposa cerrada y las RPM del motor elevada
con alto vacio en el mdltiple), la unidad ejecuta
el programa “cut-off” cortando la alimentacion
de combustible durante esta etapa.

- En un régimen de aceleracién por encima del
70% la unidad desactiva mediante un relé, | de
plena potencia) el embrague del compresor de
aire acondicionado para aprovechar la potencia
del motor.

- En caso de falla en este sensor la unidad adop-
tara 2 valores fijos correspondientes a la sefial
de mariposa cerrada para dirigir la marcha-lenta
y la sefial de mariposa abierta para asumir la re-
ferencia maxima.

Los pines de contacto de este sensor estin ba-
fiados en oro procurando garantizar la perfecta
conductibilidad eléctrica e impedir la oxidacidn.

13



Sensores

Conector del
sensor de temperatura
del motor
Y2 1 1
(e
A
i ] 5 38
B{-} 38 (+5V]
@ J382
Resistencia entre | Temperatura 2
los pines (°C) Vialer K2
25 2,85a3,15
40 1,61 a1,67
HeHR 80 0,352 0,38
100 0,19a0,21

Sensor de Temperatura del Motor
(G62)

Fijado en la culata, éste sensor estd constitui-
do por un resistor NTC (negative temperature
coefficient “coeficiente negativo de tempera-
turas. Su funcion es informar a la unidad sobre
la temperatura del liquido de enfriamiento para
gue ésta pueda ejecutar programas de arran-
gue en frio, motor en calentamiento y a tem-
peratura normal de trabajo.

Alimentado con 5V por la unidad a través de
los pines 38(+) y 5 (-], el resistor NTC tiene
una variacion de resistencia en funcion de la
temperatura. Cuanto mas baja sea la tempe-
ratura, mayor serd el valor de la resistencia.
Luego, con la tension de trabajo variando en
funcién de la resistencia, la unidad hace cam-
bios en el tiempo de inyeccidon de forma que
pueda adecuar las condiciones instantaneas
de trabajo del motor. Cuando también haya
falla en el sensor de la temperatura del aire
simultdneamente con el sensor de la tempe-
ratura del motor, la unidad adoptara como
valor inicial de funcionamiento la temperatu-
rade 10"C e ira creciendo, de 1°C en 1°C
hasta llegar a los 80°C.

En la falla de éste sensor la unidad entrara en
el programa “Go Horne” adoptando la, dltima
temperatura obtenida como parametro de tra-
bajo. Por ejemplo: Si la dltima temperatura ob-
tenida fue 80°C éste sera el parametro de tra-
bajo en la situacion “Go Home". Con el motor
apagado llega su enfriamiento. Con el motor
encendido, la unidad hace la lectura de la tem-
peratura del aire y, gradualmente, va elevando
la temperatura adoptada como referencia has-
ta llegar a los 80°C.

14



Sensores

Sensor de Picado (G61)

Este sensor se encuentra fijado lateralmente
sobre el block del motor y tiene como funcion
el detectar la existencia de cascabeleo en la
camara de combustién para que la unidad pue-
da eliminarla retrasando el avance del tiempo
de encendido.

Este sensor cuenta con un cristal con capaci-
dad piezoeléctrica, es decir, cuando el sensor
sufre alguna vibracion, €l produce una tension
con una intensidad equivalente a la vibracicn
sufrida.

Se le debe dar mucha atencidn a la fijacion y
posicion del sensor en el block asi como al
buen estado del contacto y aislamiento de su
conexion.

Esta vibracion es entonces recibida por la uni-
dad de mando y, cuando la sefial rebase el li-
mite que indica un inicio de cascabeleo, ella
retrasa el avance del encendido entre 1° y
1.5% en todos los cilindros e identifica al cilin-
dro con cascabeleo. En seguida ella establece
que la proxima ignicién en el cilindro cascabe-
leando sea retrasada entre 1° y 1.5°. Esta
medida sera tomada en cuanto haya un cas-
cabeleo en el cilindro estando limitado a 150°
de atraso maximo en el avance del encendido.

Habiendo una eliminacion del cascabeleo la
unidad efectua la recuperacion del avance del
encendido en 0.5° a cada 30 o 40 puntos
muertos superiores realizados por el cilindro
con cascabeleo.

Este sensor estd unido a la unidad de mando
a través de los pines 42 y 43 que son por
donde ella recibe la sefal y la conexion a ma-
sa de la malla metalica del apantallado.

Si por acaso no hubiera la conexion del sensor
con la unidad, ella regresara 15° de avance en
todos los cilindros para proteger al motor.

Conector del
sensor de picado

1 1 L 4342
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Sensores
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Conector de
sonda lambda

Sonda Lambda (G39)

Localizada en el primer tubo del sistema de es-
cape, éste sensor, compuesto de dxido de circo-
nio, tiene la finalidad de informar la cantidad de
oxigeno residual en los gases de escape.
Basandose en esta sefial, la unidad corrije el tiem-
po basico de inyeccién con el objetive de mante-
ner la composicién de la mezcla en A.=1. Para
eso la sonda lambda genera una tensidn que
varia de acuerdo con |la presencia de oxigeno en
los gases de escape, comparando con la canti-
dad de oxigeno existente en el aire ambiente que
es conducido a la sonda, a través de sus hilos,
por el espacio existente entre los conductores y
el aislante.

Para que éste sensor tenga plena condicién de
trabajo necesita aproximadamente de 300°C

de temperatura en su punta ceramica. Mientras
esta temperatura no sea alcanzada, la sonda
lambda estara indicando continuamente una mez-
cla pobre. En esta condicién la unidad de mando
no considera su informacidén adoptando tiempos
de inyeccién bésicos de acuerdo con sus célculos.
A la primera sefial de mezcla rica enviada por la
sonda, la unidad pasa a hacer correcciones en

los tiempos de inyeccién comandados en el sen-
tido de empobrecer o enriquecer la mezcla. Al
programa se le a dado el nombre de “"Close Loop™
{circuito cerrado).

En aceleraciones por encima del 70% la unidad
deja de considerar las informaciones de lambda
y procede a trabajar en "open loop"” (circuito
abierto), pues son condiciones de plena poten-
cia donde las mezclas ligeramente ricas son
mas adecuadas a éste régimen de trabajo.

Este sensor posee un sistema de calefaccion
interna que cuyo objetivo es reducir el tiempo de
calentamiento que seria necesario utilizandose
solamente los gases de escape. Este sistema esta
constituido por el resistor PTC que es alimentado
por el relé de la bomba de combustible. Observe
su esquema eléctrico.

Los pines de contacto de este sensor estan bafia-
dos en oro procurando garantizar la perfecta con-
ductibilidad eléctrica e impedir la oxidacion.
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Actuadores / Sistema de Combustible

ACTUADORES

Como ya vimos, el control del motor en el sis-
tema 1AVB se basa en una unidad de mando
microcontrolada. Esta recibe una serie de se-
fales provenientes de los sensores del sistema
donde esas informaciones son procesadas y la
unidad envia sus comandos a sus actuadores.

Sistema de Combustible

Para control del tiempo de inyeccidn (ti), la
unidad de mando calcula la masa del aire
admitida existente en el colector de admisién
a cada 1807 de giro del motor.

Estos actuadores intervienen directamente en
los sistemas que controlan los tres elementos
basicas necesarios para la combustion: el com-
bustible, el aire y el calor (ignicién).

Por eso, para poder entender mejor éste fun-
cionamiento, dividimos los actuadores en tres
sistemas que denominamos: de combustible,
de aire y de ignicién é encendido.

La inyeccién de combustible es proporcional
entonces a la masa de aire calculada, toman-
do como base los valores de presion y vacio
determinados por el sistema de combustible.

Filtro Carbén [
Activo 55

Lrl.-} Walvula de limpieza
Iu't del filtro (NBQ)

.

Valvula Reguladora
de Presidn

Tubo distribuidor \
) \8; 4 y— (Fuel Hall)
H = S combustible

Valvulas Inyectoras N30, N31, N32 y N33

Filtro de
combustible
b~

Bomba eléctrica
de combustible

:iGBJ

N

Tangque de

Este sistema esta compuesto por una bomba
eléctrica de combustible, por un tubo distri-
buidor, por una valvula reguladora, por una
valvula de purga del filtro de carbén activado
y por los inyectores. Estos componentes de-
terminan el caudal de combustible de acuerdo
a las solicitaciones realizadas por la unidad de
comando partiendo de un valor conocido de
presion (presion del sistema).

Para esto, la bomba presuriza el combustible
en el tubo distribuidor, donde a través de un
regulador de presion, la presion del trabajo
del sistema es, garantizada, controlandose
el flujo de retorno.
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Sistema de Combustible

Bomba

Medidor del
Nivel de
Combustible

Unidad de
Mandg 7
- 85 | | 86 i
871 | 130 30

® |
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Mivel i +)
Mivel {-)

Bomba de Combustible

Esta bomba de combustible de dos estados
(biescalonada) con sensor de nivel incorpora-
do, trabaja fijada por un anillo enroscado in-
mersa en el depdsito plastico de combustible.
Posee una cuba de abastecimiento que garan-
tiza la alimentacidén de la bomba adn cuando

el nivel de combustible del depdsito se encuen-
tre muy bajo.

Sdlo desconecte los coples rdpidos, tras des-
presurizar el sistema de combustible; para
eso, desconecte la bomba y deje en funcio-
namiento al motor hasta que él pare.

Posee un caudal elevado que procura permitir
la modulacidn de la presidn en cualquier régi-
men de trabajo del motor asi como el enfria-
miento de la bomba eléctrica. Observe al lado
los valores para la verificacion de la presion de
trabajo y descarga de la bomba.

VALORES PARA

LA BOMBA GASOLINA

Presion maximo 6 bar

“Caudal Marwall Bosch
ik min600cc/80 seg| mins00ce/30 seg

*Verificacion hecha con el motor en marcha lenta

Su alimentacion eléctrica ocurre por medio del
relé de alimentacion positiva de los actuadores
{linea 87) a través del pin 26.
Observe el diagrama de abajo.

Mivel del impulser de combustible

Bomba

Tanque lleno Tanque vacio
(+] {1 {+] (-]

260 a 3004

Gasolina| o800 . 100 38 a 4202

QObs.- Valor no vélido para bomba Bosch

18



Sistema de Combustible

Tubo distribuidor de combustible
(Riel de inyectores)

El combustible presurizado por la bomba llega
hasta el tubo distribuidor. En él, a través del
regulador de presion, la presion del trabajo es
garantizada para poder atender todos los regi-
menes de trabajo del motor para alimentar los
inyectores.

Entre la fijacion del tubo distribuidor y el co-
lector de admision existen dos arandelas se-
paradoras de baquelita con 4 mm de espesor
que, tienen el objeto de posicionar la altura
del tubo distribuidor y también impedir que

ocurra la transferencia de calor para el tubo.

Regulador de Presion.

Este regulador controla la presion y el caudal
del combustible para el tubo distribuidor. Para
esto, ella posee una conexion de vacio a tra-
vés de una manguera con el multiple de admi-
sion que hace que la presion de trabajo de los
inyectores se adecue a la carga exigida del
motor.

Cuando se lleve a cabo el montaje y desmon-
taje del tubo de retorno o de la vdlvula regu-
ladora de presién, considera el correcto posi-
cionamiento.

Para medir la presién de trabajo del sistema
existe, en el tubo distribuidor, una valvula
Schrader (tipo pivote) que permite el acopla-
miento de la manguera del manémetro.
Observe los valores de la presion conforme
a la tabla:

Carga aplicada Presion de trabajo
al motor

marcha-lenta minimo 2.5 bar

al acelerar rapido maximo 3.2 bar

Tras apagar el motor, la presidn debe permanecer
retenida en el circuito por un espacio de por lo menos
5 minutos, garantizando la estangueidad del sistema.

Vacio del
Multiple

Retorno
a— |
a—b
Conducto
deflector

’: Presion Combustible

= =
|
Tapa de

Woteccic’m

Corte de Valvula
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Sistema de Combustible

Inyectores (N30, 31, 32 y 33)

Se encuentra compuesto de una valvula elec-
tromagnética de tipo solencide “abierto-cerra-
do”. Las vélvulas inyectoras "PICO" son asi
conocidas por ser mas compactas que las con-
vencionales. Esas valvulas son responsables
de la dosificacidn y atomizacion del combusti-
ble en el colector de admisidn a través del
mando del tiempo de inyeccidn (ti). Estas ato-
mizacion y dosificacion son obtenidas a través
de cuatro orificios calibrados existentes en su
cono de pulverizacion que produce un cono
de 30°.

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

Otra funcién importante de estos protectores
es la de actuar también como separadores de
los inyectores en relacion al tubo distribuidor
de combustible garantizando que el hemertiza-
do del sistema sea mantenido por los O'rings.

Las vdlvulas inyectoras varian entre si para
adecuarse a las diferentes capacidades de
voltimen de los diversos motores a que son
aplicadas.

Para esto considere, en caso de sustitucion,
el cddigo de la pieza ufilizando, pues, serd
a través de esta identificacion que se locali-
zard el motor al que debe de ser aplicado.

Al reinstalar las valvulas de inyeccion en el
riel de inyectores, lubrigue previamente los
O’'rings para facilitar el montaje.
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Sistema de Combustible

La alimentacidn eléctrica de las valvulas inyec-

toras depende del relé de la bomba de combus- Conactor da rad
tible {linea 87) para enviar la linea de positivo 15 +31a "Bm'jef“’r“
y del pulso negativo para formar el tiempo de

inyeccion (ti) que es enviado por la unidad de -

mando del sistema. 5| o

v Linea 51 1 n

[0 |[xco] [=ca ][ =0y

N33w M3Z N3ty N30
Valvula de purga del filtro de carbén
activado (N80) - -
28 10 11 12 13
; " i S ® Jas2
El filtro de carbdn activado (canister) tiene

como objeto el absorber los vapores de com-
bustible provenientes del depésito impidiendo
su descarga en la atmosfera. Para la limpieza
de este filtro fue colocada una valvula solenoi-
de unidireccional que comunica el ambiente
del filtro de carbdn activado con el ambiente
del colector de admision dirigida por la unidad
del sistema de inyeccién. Su activacion ocu-
rrird siempre que el motor estuviera en mar-
cha-lenta, aceleraciones y con depresion en
el multiple.

La flecha en el cuerpo de la vdlvula indica el
sentido en el que ocurre el flujo de gases.
Médntela con la flecha indicando hacia el mul-

tiple.

15 30 Conector de walvula

de canister

Su tiempo de apertura y cierre puede variar J17
dependiendo del enriquecimiento o empobre- 3
ciemiento que el proceso de purga del filtro Yas 87 51
proporcione a la mezcla controlando por la \—nln
unidad a través del monitoreo realizado por g_ﬂg o
la sonda lambda. | au
Su conexion eléctrica es hecha a través del NEO f de solencide|
relé de la bomba de combustible que la ali-
menta con positivo, a través del pin 3 la uni-
dad de mando alimenta el negativo determi- *+ 1
nando su tiempo de apertura. S 26 3 () J382 S
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Sistema de Aire

Sistema de aire

Compuesto del filtro de aire, del cuerpo de
mariposa evolutivo y del multiple de admisidn.
El nuevo sistema de admisidn y distribucion de
aire, proporciona progresividad en el llenado de
los cilindros, curva de toque elevada y plana,
debido a la mejor eficiencia volumétrica presen-
tada.

Cuerpo de mariposa

~33.50 mm

Multiple de admision

Procurando aprovechar las caracteristicas del
sistema de inyeccién multipunto secuencial,
de no necesitar de velocidad elevada de arras-
tre en el multiple para homogeneizar la mezcla,
éste nuevo componente posee mayor area de
admisién en los dictos y curvas mas suaves
que contribuyen a proporcionar una menor re-
sistencia aerodinamica y, consecuentemente,
mejor eficiencia volumétrica.

22



Sistema de Aire

Cuerpo de mariposa evolutivo

El sistema 1AVB posee como elemento dosifi-
cador de aire un cuerpo de mariposa fundido
en aleacion ligera de aluminio con mariposa
unica.

El funcionamiento evolutivo se da a través de
la mariposa que actia progresivamente en fun-
cion del perfil interno del cuerpo de mariposa.
Observe:

Hasta los 43° de apertura, progresivamente,
se lleva a cabo una entrada mayor de aire por
la parte inferior de la mariposa hasta que el
flujo total ocurra. Con esta construccion se
garantiza mayor progresividad al paso de ré-
gimen de trabajo del motor.

Al rebasar los 43° de apertura de la mariposa
del acelerador, se lleva a cabo la entrada de
aire por la periferia de la mariposa conforme
la configuracion esfeérica del flujo principal del
cuerpo.

Los cuerpos de mariposa, a pesar de las se-
mejanzas fisicas entre los diversos motores,
poseen diferencias de calibracion que varian
de acuerdo con la cilindrada y tipo de combus-
tible.

Cuerpo de
Mariposa

Ef caudal de aire por la mariposa en la condi-

cion de marcha-lenta es obtenida por la regu-
lacion de su apertura por un tornillo batiente

calibrado con equipos especiales.

Nunca altere esta regulacidn.

[ LI
MaHiple
By :
ez : admisién
[ _An I
Cuerpo de
Mariposa
1 Ll
é‘ Multiple
de
admisidn
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Sistema de Aire

Motor de
Paso

Obturador

Mariposa —— X

Motor de
paso Pines del

conector

18 19 22 N
S K)Jzs2

Motor de paso

Como actuador responsable para el control de
la marcha-lenta, el sistema 1AVB cuenta con
un motor de paso que controla, a través de

un obturador, el flujo de aire que ocurre por el
“By-Pass” existente en el cuerpo de la maripo-
sa. Para esto, el motor de paso tiene dos bobi-
nas que forman su estator, un rotor de iman
permanente gue mueve axialmente el obtura-
dor a través de un vastago enroscado, con un
recorrido total de 8.9 mm en 214 pasos.

Controlado por la unidad del sistema de inyec-
cién su programa de trabajo es disefiado para
garantizar la estabilidad del ralenti con el mo-
tor caliente, frio o sometido a cargas como
aire acondicionado o direccion hidradlica.

Al elevar el ralenti, el vastago del motor de
paso es contraido proporcionando un gran
caudal a través de flujo de aire por el “By
Pass”. Al someter al motor a la desacelera-
cidn, la unidad identifica la posicion de la ma-
riposa cerrada, la gran depresion en el
maltiple y las elevadas R.P.M., de esta for-
ma ella origina el cierre del obturador propor-
cionando una desaceleracion progresiva con
emisiones reducidas. (Dash-Pot).

La unidad de sistema de inyeccion dirige el
motor de paso a través de los pines 18 y 19
(bobina 1) y 21 v 22 (bobina 2}

Resistencia de Bobinas

45 a 65 Q
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Sistema de Encendido

Sistema de ignicién Con estas dos sefales la unidad de mando
calcula en su campo de curvas caracteristicas,
el tiempo inicial de encendido.

Este valor serd corregido posteriormente en

Durante el funcionamiento normal del motor
las curvas de avance de la ignicién en el sis-

tema de inyeccion 1AVB son determinadas en funciondde]l reglr:wein d: trabajo del mo;o:', -
funcian e des sehales baaisas: traves de las sefiales de temperatura del aire,

- Sensor Hall de RPM (G40) del !i[!L.lido de entn"amiento, d?l sensor de la
posicidn de la mariposa, de picado y de la mar-
cha-lenta. Conozca sus componentes y progra-
mas de trabajo.

- Sensor de presion en el colector (G71)
(Sensor de Carga)

%“w )
K{-\A : Unidad de mando {J382)

Sensor Integrada
- Presidn del Mdltiple (G71)
- Temperatura de Aire (G42)

£
U

Sensor Hall (G40)

Transformador de
Encendido IN152)

Programa durante el arranque

En éste régimen, la etapa final de potencia " 720° (2 vueltas del motor) 4
de la ignicion es una simple repeticion de la i

sefial Hall del distribuidor, o sea, en el primer PMS 17 Cil ~ PMS3°Cil  PMS 47 Cil PMS 2° Cil
cilindro, el angulo de contacto para transfor-

mador sera de 72° porque su ventana es la 72 e 6° APMS yi
mayor. En esta condicion, el angulo de avan- + o

ce de la ignicion es de 0°(PMS]). J
Para los otros cilindros, (3-4-2) el angulo de

contacto actuante serad de 66° correspondien-
do a un avance inicial de ignicion de 6 APMS.

—
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Sistema de Encendido

Conector del
transformador
(d
|
15
Linea 15 (+)
l N1 52—| 74

e

1 4% 3¢

S 2 K J382

Programa durante la fase de calenta-
Miento

Esta condicién de trabajo del motor exige mez-
clas mas ricas y también angulos de avance
mas adelantados debido al mayor tiempo nece-
sario para gue ocurra la combustion. De esta
forma la unidad de mando, en funcién de la
sefial del sensor de la temperatura del motor,
adelanta el angulo de avance de la ignicion,
retraséandolo a medida que el motor se apro-
xima de su temperatura normal de funciona-
miento.

Circuito eléctrico de ignicion (Motori-
zacidn longitudinal)

Control del angulo de contacto

La unidad de mando también regula el Angulo
de contacto para que el transformador de
ignicion obtenga siempre un tiempo ideal de
saturacion en cualquier régimen de giro del
motor.

Esta funcion lleva en consideracién la rotacion
del motor y la tensién de alimentacion procu-
rando que aunque la bateria esté con carga
baja, se asegure un angulo de contacto mini-
mo para garantizar la existencia de la chispa
en la bujia de ignicion.

Leyenda:

N152 -Transformacion de ignicion
J382 -Unidad de mando de inyeccidn
A -Distribuidor
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Diagnésticos

Regulacién del avance inicial de
ignicion

Debido a su funcién de transmitir para la uni-
dad de mando del sistema de inyeccioén la po-
sicidn del pistén No. 1, para que ella pueda
sincronizar la inyeccién de combustible y las
curvas de avance de la ignicién, el correcto
ajuste del distribuidor de encendido tiene fun-
damental importancia para el buen funciona-
miento del sistema. Cuando se lleve a cabo
su remocidn e instalacién, considere que su
referencia coincida con la posicién 0° del
volante (primer cilindro en compresién).

Solamente tras éste cuidado, es que sera posi-
ble ajustar el tiempo inicial de encendido. Para
eso, caliente el motor hasta su temperatura
normal de trabajo, déjelo en rotacién de mar-
cha-lenta y apaguelo.

Ahora tome las siguientes precauciones:

- Espere 10 segundos

- Retire el Shorting Plug

- Arranque el motor y déjelo trabajando
en marcha-lenta

- Ajuste el tiempo inicial de encendido

- Apague el motor

- Conecte el Shorting Plug

Diagnosticos

La unidad de mando 1AVE dispone de un com-
pleto programa de auto diagndstico. Su memo-
ria de averias es permanente lo que permite la
lectura de posibles irregularidades a través del
uso de los VAG's 1551 o 1552. Para esto, el
sistema de inyeccidn cuenta con un conector
de diagndstico (T16) que permite la comunica-
cion del equipo con la unidad mediante coman-
dos especificos realizados en el equipo.

Para garantizar el correcto funcionamiento
del sistema siga rigurosamente las instruec-
ciones de uso dei 1551 y el manual de sis-
tema de inyeccion.

+12V
l Linea L

l; — =

I Il

T16
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Informaciéon Adicional

Distribucion de los Pines en la Unidad de mando 1AVB

1 Masa de la Unidad de mando 1AVB (J382)
2 Negativo del Relé de inyeccién (J 16) y funcién Power Latch
3 Negativo pulsante de la Valvula de filtro de carbdn activado (N80}

4 Vacio
5 Masa de sensores
6 vacio
DT 7 vacio
1 %:; 8 Positivo 5V del sensor de la presidon en el colector (G71)(Sensor de carga)
: 2 e — 9 Positivo 5V del sensor de la posicion de la mariposa (G69)(Pot. de mariposa)
: 3>2£32 10-13 Masa electrénica de inyectores No.3, No.4, No.2, No.1
4>2E 14 Salida de sefial para el Tacémetro
E 5}2?,>" 15 Linea K de comunicacién VAG 1551/1552
: 623 16 Entrada de la sefial Hal
! ?:29" 17 Senal del sensor de carga en el colector (G71)
' 30> 18 Salida para el motor de paso (estabilizador de ralenti)
: 8 > , £ g
: g 31 19 Sallda‘para el n':otor de paso t'establllzador de rlalentl}
! 32 20 Negativo de salida para el relé de plena potencia
; 10@ 21 Salida para el motor de paso (valvula estabilizadora de ralenti)
: 4 @ 22 Salida para el motor de paso (vélvula estabilizadora de ralenti)
12%;; 23 Positivo de alimentacién a la unidad 1AVB {J382)
! 13:;;;* 24 Masa para el transformador de encendido (N152)
14%;; 25 vacio
' 15)-?5 26 Negativo para el relé de la bomba de combustible (J17)
' 16)3-"— 27 vacio
: 1?)3?2 28 vacio
13‘/\4.32 29 Positivo 12V Para el sensor Hall (G40)
1g>42 30 Sefal negativa del Shorting Plug
:: 20:42‘}“ 31 vacio
: St :45* 32 Apantallado (-) del sensor de detonacion (G61)
; 22:44>+ 33 Apantalladol-) de la sonda lambda {G39)
23:4% 34-37 vacio
_— o 38 Serial del sensor de temperatura del motor (G62)

39 Serial del sensor de temperatura del aire (G42)
40 Sefial de la posicion de la mariposa (GG9)

41 Positivo de la seial del aire acondicionado

42 Sefial del sensor de picado (G61)

43 Senal del sensor de picado (G61)

44 Sefial de la sonda lambda (G39)masa

45 Sefial de la sonda lambda [{G39)
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Informacién Adicional

LEYENDA:

G6 - Bomba de combustible

G40 - Sensor Hall

G71 - Sensor de la presion en el colector {sensor de carga)
G69 - Sensor de la posicion de la mariposa del acelerador
G62 - Sensor de la temperatura del motor

G61 - Sensor de detonacion

G39 - Sonda lambda

G42 - Sensor de la temperatura del aire

J16 - Relé de sistema de inyeccion

J17 - Relé de la bomba de combustible

J382 - Unidad de mando del sistema 1AVB

N30 - Valvula inyectara primer cilindro

N31 - Véalvula inyectara segundo cilindro

N32 - Véalvula inyectara tercer cilindro

N33 - Valvula inyectara cuarto cilindro

N80 - Valvula de limpieza del filtro de carbén activado (AKF)
N152 - Transformador de encendido

S1 - Fusible del relé de la bomba

S2 - Fusible del sistema de inyeccion

AC - Entrada de la sefial de aire acondicionado

SP - Shorting Plug

T16 - Conector de diagndsticos

RPM - Tacometro

MP - Estabilizadora de ralenti {(V60)

RPP - Relé de la plena potencia
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Informacién Adicional

VERIFICACION ELECTRICA 1AVB
MULTIMETRO EN V

TERMINALES 1598

VERIFICA CONDICIONES VALOR
142 ALIMENTACION UM 5/ ENCENDIDO 12V
S/ ENCENDIDO
1+23 ALIMENTACION UM | pieyrear 1+2EN 1508 12v
5/ ENCENDIDO
143 ALIMENTACION N8O | 1 e ap 12 £n 1508 12v
1+26 ALIMENTACION UM C/ ENCENDIDO 12V
1+26 FUNCION BOMBA/INY Las bombas deben
: : C/ ENCENDIDO
PUENTEAR CALEFACCION % funcionar
1+24 BOBINA ¢/ ENCENDIDO 12v
1426 R T ACION T C/ ENCENDIDO 12v
PUENTEAR 1+2 EN
* 1420 S0LO CON ALIMENTACION 1+ 2 PUENTEAR
A/C DE SERIE RELE A/C EN 1598 12v
MULTIMETRO EN Q
TERMINALES 1598 VERIFICA CONDICIONES VALOR
T5/5 + T5/1 INYECTOR EN CONECTOR NEGRO 13.5-1650Q
T6/S5 + Th/2 INYECTOR EN CONECTOR NEGRO 13.5-16.6 02
T5/5 + T5/3 INYECTOR EN GONECTOR NEGRO 13.5-16.56 Q2
T5/5 +T5M4 INYECTOR EN CONECTOR NEGRO 13.5-15.6 N
18+19 VALVULA ESTABILIZADORA 45-65 0
21+22 VALVULA ESTAEILIZADORA 45-65Q
16 +29 CABLEADO AL SENSOR HALL PUENTEAR 2 + 3 DEL SENSOR Max. 1.5 Q
5429 CABLEADO AL SENSOR HALL PUENTEAR 1+ 3 DEL SENSOR Max. 1.5}
8+17 CABLEADO G71 PUENTEAR 3+4 Max. 1.5 0
5+39 NTC 1 SEGUN GRAFICA 0
5+89 POTENCIOMETRO GE9 NO VARIAR AL ACELERAR 1.3 k2
5440 POTENCIOMETRO Yok i ARNERTR R
9+40 POTENCIOMETRO 2. 1y DN
5+ 38 NTC 2 VER GRAFICA
42443 CASCABELED G61 PUENTEAR 1 +2 EN SENSOR 1.50 Max.
44 4+ 45 SONDA X PUENTEAR 34 SONDA 1.5 Max.
1+30 S.P S.P CONECTADO 1.50Q




Informacién Adicional

Distribucion de los pines de la unidad de mando 1AVP

1. Masa de la unidad de mando TAVP (J382)

2. Vacio
3.Negativo pulsante para la valvula AKF (NBO)
4. Vacio
5. Masa de sensores.
6. Vacio
_________ 7. Vacio
: —II_-_-: 8. Positivo bv del sensor de carga (G71)
: 24 9. Sefal de la posicion de la mariposa
i 2%';; 10. 13. Masa electrdnica del inyector Nos. 3-4-2-1
3>2:$ 14. Salida de sefial para tacometro (pin 11 C.I)
; 4> 15. Vacio
! 5:27>“' 16. Senal del sensor de carga en el conector (G71)
| 28~ 17. Seiial hall {G40)
i 5%';,; 18. Salida para valvula estabilizadora de ralenti
; 7 19. Salida para valvula estabilizadora de ralenti
: 8& 20. Negativo relé ALC (Plena potencia)
' :31>"' 21. Salida para el moter de paso |estabilizadora ralenti)
2 32~ 22. Salida para el motor de paso (estabilizadora ralenti)
: 1

23. Alimentacion | + 30} para unidad de mando (J382)

24, Masa para desconectar transformador de encendide (N152)
25. Masa electronica para calefaccién lambda

26. Negativo para el relé de la bomba de combustible {J17)

27. Senal de velocidad para el cuadro de instrumentos (PIN 28)
28. Vacio

29. Senal negativa del Shorting Plug.

30. Positivo 12v para el sensor hall (G40)

31. Alimentacion | + 15) para unidad de mando (J382)

32. Apantallado (-) del sensor de detencién (G61)

33. Vacio.

34. Seiial de la sonda lambda (G39). (0-1V)

35. Serfial de la sonda lambda (G39).

AviduhisiL

il

O W @ - ;A WN
%

?

fot

Y

43 >~ 36. Apantallado (-) de la sonda lambda (G39)
| 21 :4_4>, 37. Linea “w" de comunicacién inmovilizador (pin 7) y comunicacidn
| 22>*§ con VAG 1551/2 (pin 7).
; 23:‘;-— 38. Alimentacion (5v) para NTC Il (G62).

S . 39. Alimentacion (5v) para NTC 1 (G42).
40. Alimentacion (bv) para potencidémetro mariposa (G69)
41. Positivo de la sefial de A/C
42, Sefial del sensor de picado (G61)
43. Sefial del sensor de picado (GE1)
44, Vacio
45, Vacio
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Informacion Adicional

PRONTUARIO DE PRUEBAS

INYECTORES

ALIMENTACION = CON MARCHA EL DIODO PARPADEA
RESISTENCIA = CADA UNO 15-20 OHMS

NTC MOTOR

FRIO= 2000 OHMS APROX.
CALIENTE= 200 OHMS APROX.

NTC AIRE (SENSOR COMBINADO)

EN CONECTOR ALIMENTACION (1+2) = 5V
RESISTENCIA FRIO=(1+2) 2000 OHMS APROX.
RESISTENCIA CALIENTE= 200 OHMS APROX.

VALORES MEDIDOS A 2200M.
S/EL NIVEL DEL MAR

16 cm. Hg — 2 2vv —» 5250 RPM Aprox.

25 cm. Hg —> 1.6V —> 3000 RPM Aprox.

40 cm. Hg == 0.7V —3= RALENTI

* LOS VALORES VARIAN DEBIDO A LA ALTURA.

SENSOR G71
(SENSOR COMBINADO)

ALIMENTACION (3 +4)= 5V

VALVULA ESTABILIZADORA V60

CON ENCENDIDO CONECTADO CON MOTOR TRABAJANDO Y CON

1+4= 12V LAMPARA DE DIODOS
2+3=12V EN 1+4 Y 2+32 PARPADEA ALTERNATIVA-
MENTE

IMPULSOR HALL G40

EN CONECTOR 1+3= 10V MINIMO
CONECTANDO 2+ MASA = DIODOS PARPADEA

PRESION Y CAUDAL

PRESION 2.5 a 3.2 BAR Y 3.5 BAR S/ VACIO
NO BEBE BAJAR A MENOS DE 2 BAR EN 10 MIN.
CAUDAL 500 ML COMO MINIMO EN 30 SEG.

POTENCIOMETRO DE LA MARIPOSA G69

ALIMENTACION 2+3= APROX. 5V ;
TERMINAL 1 = 0.7 - 1.04 V EN RALENTI

SONDA LAMBDA G39

VOLTAJE LAMBDA 4+ MASA= 0- 1V OSCILANDO




Informacion Adicional

VERIFICACION ELECTRICA 1AVP

MULTIMETRO EN V

Terminales 1598 VERIFICA CONDICIONES VALOR
. i 513 en orden encendido
1+23 Alimentacion J382 disinnestade 12 W aprox.
1426 Alimentacion J382 a traves de J17 Encendido Conectado 12 W aprox.
1431 Alimentacion+15 a J382 Encendide Conectado 12 V aprox.

1+ 26 puentear

Funcién Bomba GB

Encendide Conectado

Bomba funciona

Encendide Conectado

143 Alimentacién N80 pusntear 1+ 26 12 W aprox.
1+24 Alimentacién N1562 Encendido Conectado 12 W aprox.
Encendido Conectado
1+13 Inyectar N30 wicritenr 1426 12 V aprox.
Inyector N31 Encendide Conectado
1412 nyectar puentear 1+ 26 12 W aprox.
Inyector N32 Encendido Conectado
1+10 nyector puentear 1+ 26 12 W aprox.
Inyector N33 Encendido Conectado
1+11 b Diniard 4 96 12 V aprox.
cor;li—:c-::o-lr“llg51 Conector p/VAG 1551/2 Encendido Conectado 12 W aprox.
14 25 Calefaccion Encendide Conectado 12 V aprox.
MULTIMETRO EN O
Terminales 1598 VERIFICA CONDICIONES VALOR
18+19 Valvula Estabilizadora V60 45-65 O
21+22 Valvula Estabilizadora w60 45-65 0
37+T16/7 cable K/W 1.5Q
17+30 cableado G40 Puentear 2 + 3 en el sensor 1.50
5+30 cableado G40 Puentear 1 + 3 en el sensor 1.50
B+16 cableado G71 Puentear 3 +4 en el sensor 150
5+39 NTC | {G42} Ninguna Wer £1 segln grafica
5+38 NTC Il {GB2) Ninguna \er {1 seguin gréfica
5+9 Potenciémetro GE9 Abrir Mariposa lentaments | 1.2 k{2 aprox. no varia
9+40 Potenciémetro GE9 Abrir Mariposa lentamente 2.2 kO disminuye
5+40 Potenciémetro G69 Abrir mariposa lentamente | 1.3 k02 aprox. aumenta
1+29 Puente S.P. Ninguna 1.50
42+43 Sensor GG1 Puentear 1+ 2 en el sensor 1.50
34+35 Cableado sonda . G39 Puentear 3 +4 en el sensor 1.50
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Informacion Adicional

BLOQUES DE VALORES DE MEDICION PARA 1AVB

BLOQUE DE VALORES 00

FUNCION 08

Campo Parametro Min Ideal | Max. Observaciones
1: Temperatura aire 0 * 255 Decimal
(2) Tensidn de bateria 128 192 255 Decimal
'.:3‘) Temperatura de motor (0] * 255 Decimal
(4 Carga 0 * 255 Decimal
(5) | Volt. Sonda Lambda | 0 128 | 256 Decimal
':Ei,l No se utiliza 0] 0
\?\J Mo se utiliza 0 0 0
(8 Posicién Mariposa 0 * 255 Decimal
(EJ/I Tiempo Inyeccitn 0 ¥ 255 Decimal
(10 R.P.M. s 255 ¥ 7 Decimal

* Depende de las condiciones de trabajo del motor

BLOQUE DE VALORES 01

920/ MIN. 82°C O8Y ABCDETFGH
Sl Gle ST G 8
@ @ 3 @
Campo| Codigo| Funcion
0 Ninguna averia
1) RPM DE MOTOR A 1 Una o mas averias detectadas
" RALENTI DE 850 a 950 RPM B 0 No utilizado siempre “0"
0 A/C Desconectado
% TEMPERATURA DE c 9 A/C Conectado
TRABA.JO DE MOTOR D 0 No utilizado siempre 0"
,\3} VOLTAJE LAMBDA £ 0 Control lambda (Close Loop)
= 1 Control lambda (Open Loop)
(4) CONJUNTO DE CODIGOS o Ralenti
BINARIOS (0a1): 3 1 Fuera de ralenti
0 Ralenti
G 1 Arriba de ralenti
H 4] Temp. Motor arriba 80°
1 Temp. Motor abajo 80°
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BLOQUE DE VALORES 02
920 / MIN. 3.2ms 134V 32°C
@ @ @ @

(2) TIEMPO DE INYECCION (ms) MAXIMO 15 ms
(3) VOLTAJE DE BATERIA (V)

(4) TEMPERATURA AIRE DE ABSORCION (OC}

BLOQUE DE VALORES 03

920 / MIN. 0% 0° 23
@ @ &) @

(2)CARGA 0% =0V
100% =5V

(3) ANGULO DE LA MARIPOSA
RALENTi=0° PLENA CARGA=85°

(ﬂ; MOTOR DE PASO DE LA VALVULA EST. DE RALENTI
(NUMERO DE PASOS)
- ABRE AL ACELERAR
- CIERRA AL DESACELERAR

BLOQUE DE VALORES 04

920/ MIN. 0% 12 0T A B € D E E G H
NS YOS =
x_,)' \/ \_,r AL J
@ @) &), @)
y Campo| Codigo| Funcion
* 'f_2:- CARGA 0% =0V A 0 Corte desactivado
100% =0V 1 Corte activado
(3) TIEMPO DE IGNICION (°APMS) B g PLIOR OB T
1 Ralenti
{:'I: CONJUNTO DE CODIGOS c 0 Mariposa cerrada
BINARIO (0 al 1) 1 Mariposa parcialmente abierta
o 0 Mari ial
% 1AVP 255 SERAL DE VEL. D ETPOS8 CATga PRl
(DECIMAL) 1 Mariposa plena carga
E 0 No se utiliza
F 0 Mo se utiliza
G 0 No se utiliza
H 0 No se utiliza
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BLOQUE DE VALORES 05

920 / MIN. 20% 15% &
@ @ ® @

*@POHCENTAJE DE CICLO DE TRABAJO DE LA VALVULA AKF
1AVB PURGA EN RALENTI
% 1AVP PURGA ARRIBA DE 1200 RPM
@SEﬂAL DE INDICACION DE CONSUMO PARA COMPUTADORA DE ABORDO

(4)vacio

BLOQUE DE VALORES 06

128 %] 1% %]
@ @ @ @
(1) ADAPTACION LAMBDA 128=1 &
(2)vacio
(3) vacio
(4) vacio
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Informacion Adicional

Tabla de averias

Indicaciones:

- La tabla de averias va ordenada segun los indices de averia de 5 digitos que figuran a la

izquierda.

- Explicaciones relativas a los tipos de averias (p. gj. “interrupcién/cortocircuito a masa”)

Instrucciones de uso del lector de averias

Si se indican componentes defectuosos: Verificar los cables y conectores hacia dichos compo-

nentes, asi como los cables a masa del sistema, de acuerdo con el esquema e circuitos eléc-
tricos. Esto tiene validez, especialmente cuado las averias vienen identificadas como “espora-

dicas”(SP)

Emisién en la impresora de V.A.G. 1551

Causa posible de la averia

Eliminacién de la averia

Ninguna averia detectada

Si existe una reclamacidn: Averia no
detectada a través del autodiagndstico

Continuar la localizacién de
averias segun €l esquema
eléctrico.

Emision en la impresora de V.A.G. 1551

Causa posible de la averia

Eliminacién de la averla

00282
Walvula estabilizadora de ralenti

Salida no actua/cortocircuito con masa

- Cable(s) hacia el motor tiene(n)

cortocircuito con masa

Salida ne acctda/cortocircuito con
positivo

- Cable(s) hacia el motor tiene(n)

cortocircuito con positive bateria

- Interrupcidn de cable(s)

Cortocircuito

- Cortocircuito entre cables hacia el

motor

- Cortocircuito en motor

- Verificar N71 operacion 24-31

- Valvula estabilizadora de
ralenti: comprobar.

00305

Senal indicador de consumo de
combustible

Cortocircuito a positivo

- Cable tiene cortocircuito con positivo

Interrupcidn/cortocircuito a masa

- Cable tiene cortocircuito con masa

- Verificar contactos de conec-
tores

- Verificar continuidad en el
mazo
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Emision en la impresora de V.A.G. 1551

Causa posible de la averla

Eliminacion de la averia

00518
Potencigmetro de la mariposa-G69

Cortocircuito con masa

- Cable tiene cortocircuito con masa

- G69 defectuosao

Interrupcién/cortocircuito con positivo

- Interrupcién en cable de masa
- Cable tiene cortocircuito con positivo

- GB9 defectuoso

- Realizar ajuste basico operacidn
24-19

- Verificar segin operacion
24-36

Emisién en la impresora de V.A.G. 1551

Causa posible de la averia

Eliminacién de la averia

00519

Transmision de presion del colector de
admisién -G71

Cortocircuito con masa

- Cable tiene cortocircuito con masa

- G71 defectuoso

Interrupcidén/cortocircuito con positivo

- Interruptor en cable de masa

- Cable tiene cortocircuito con positivo

- G71 defectuoso

- Verificar G71 operacidn 24-41

- Sustituir G71
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Emisién en la impresora de V.A.G. 1551

Causa posible de la averfa

Eliminacion de la averia

00522

Transmision temperatura liguide refrig-

G2

Cortogircuito con masa

- Cable tiene cortocircuito con masa

- GB2 defectuoso

- Verificar G62 operacidon 24-47

Interrupcidn/cortacircuito con positivo

- Imterrupcién en cable de masa

- Cable tiene cortocircuito con positivo

- G62 defectuoso

00523

Transmisor temperatura aire de adminsidn
G4a2

Cortocircuito con masa

- Cable tiene cortocircuito con masa

- G42 defectuoso

- Verificar G42 operacion 24-52

Interrupcidn/cortacircuito con positivo

- Imterrupcidn en cable de masa

- Cable tiene cortocircuito con positivo

- G42 defectuoso

Emisién en la impresora de V.A.G. 1551

Causa posible de la averia

Eliminacion de la averia

00524
Sensor de detonancia -G61

Interrutor/cortocircuite con masa

- Interrupcién de cable, o cortocircuito

con masa

- G861 defectuoso

- Verificar G617 operacion 28-15

00525
Sonda lambda G39

Mo hay senal

- Interrupcién de cable

- G39 defectuoso

- Verificar sonda lambda y regu-
lacién lambda operacion 24-21

Cortocircuito con masa

- Cable tiene cortocircuito con masa

- G 39 defectuoso

- En caso necesario sustituir

Cortocircuito con positivo

- Cable tiene cortocircuito con positivo

- G39 defectuoso
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Emisién en la impresora de V.A.G. 1551

Causa posible de la averia

Eliminacién de la averia

00529

Transmisor Hall G40

MNinguna sefal

- Interrupcién de cable o cortocircuito
a masa

- Verificar G 40 operacidn
28-10

00532

Tensidn de alimentacidn

Serial demasiado alta

- Tension de bateria superior a 16V

- Verificar alternador

Senal demasiado baja

- Tension de bateria inferiora 10 Vv

- Verificar el estado de carga
de la bateria
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Emision en la impresora de V.A.G. 1551

Causa posible de la averia

Eliminacion de la averia

00537
Regulacion Lambda

Limite de regulacidén sobrepasado

Continua

- Sistema de escape inestanco entre
tapa de cilindros v catalizador

- Verificar sistema de escape

- Fallas de encendido

- Verificar componentes de la

unidad de encendido

== operacion 28-1

- Inyectori{es) (N30) defectuoso(s) =

- Verificar N30... = operacion

24-67

- Presidn de combustible, insuficiente

- Verificar regulador de presidn

de combustible = aperacidn
24-71

- Falta combustible en depdsito

- Cargar combustible

- Sistema de admisién inestanco

- Verificar estangueidad del sis-

tema de admisidn (aire penetra
do indebidamente] = operacidn
24-82

Emision en la impresora de V.A.G. 1551

Causa posible de la averia

Eliminacion de la averia

Continaa

- Valvula electromagnética 1 para depd-
sito de carbén activo (N80), trabaja
{siempre abierta)

- Sonda lambda (G39) defectuosa

- Vferificar N8O

===y operacion 01-27, diagnds-
tico de actuadores

- Verificar sonda lambda y regu-

lacién lambda

==» operacion 24-21

Limite de regulacidén no alcanzado

- Presidn de combustible excesiva

- Verificar reguladores de pre-

sidn de combustible

== operacion 24-73

- Inyectories) (N30...N33) inestancols),
defectunso(s)

- Verificar N30...

== operacion 24-67

- Sonda lambda (G39) defectuosa

- Verificar sonda lambda y regu-

lacién lambda

=" operacion 24-21
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Emisién en la impresora de V.A.G. 1551

Causa posible de la averia

Eliminacion de la averfa

00561

Adaptacion de mezcla

Limite de adaptacidn sobrepasado

Como 00537, regulacion lambda

Para la localizacidon de averias se debe observar lo siguiente:

- Las anomalias de la regulacion lambda ya se detectan en el caso de un
incidente breve ocurrido en &l sistema, p. gj.: el desprendimiento de un

tubo flexible de depresidn.

Limite adaptacion no alcanzado

- En cambio, las anomalias de |a adaptacidn de la mezcla se detectan a
través de alteraciones de larga duracidn, p. gj.: el desgaste de ciertos

componentes.

00609

Madule de ingnicidn

Salida abierta

- Interrupcidn de cable hacia la unidad de
control

Cortocircuito a positivo

- Cable en cortocircuito a positivo

Interrupcion cortocircuito a masa

- Cable en cortocircuito a masa

- Verificar mazo de bobina

- Verificar resistencia de primario
y secundario de bobina

Emision en la impresora de V.A.G. 1551

Causa posible de la averia

Eliminacion de la averlia

011286

Tacometro

Cortocircuito a masa

- Cable en cortocircuito a positivo

Mo hay indicacién de cortocircuito a
masa

- Werificar su conexion en el
mazo

Verificar el mazo de conexidn,
cambiar el tacémetro, opera-
cién 24-42

Emision en la impresora de V.A.G. 1551

Causa posible de la averia

Eliminaciéon de la averia

01180
Relé de aire acondicionado

Cortocircuito a positivo

- Cable en cortocircuito a positive

Mo hay indicacion de cortocircuito a
masa

- Verificar relé aire acondiciona-
do de acuerdo a lo descripto
en operacion -24-62
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Emisién en la impresora de V.A.G. 1551

Causa posible de la averia

Eliminacion de la averia

01247

Walvula electromagnética 1 para depd-
sito de carbdn activado N8O

Cortocircuito a masa

- El cable tiene cortocircuito a masa

- N80 defectuoso

Interrupcidn/cortocircuito a positive

- Interrupcién de cable, resp. Cortocir-
cuito a positivo

- N80 defectuoso

Verificar NBO

Operacion 01-27, diagndstico
de actuadores

Emision en la impresora de V.A.G. 1551

Causa posible de la averia

Eliminacién de la averia

01249
Inyector cilindro 1 - N30

Cortocircuito con positivo

- Cable hacia unidad de control tiene
cortocircuito con positivo, bateria.

- Inyector defectuoso, tiene cortocir-
cuito

Cortocircuito con masa

- Cable hacia unidad de contrel tiene
cortocircuito con masa

Interrupcidn/cortocircuito con positiva

- Interrupcidn de cable hacia unidad
de control

- Verificar N30...=»

- Inyectores: verificar operacién
24-67

01250
Inyector cilindro 2-M31

Cortocircuito con positivo

WVéase indice de averia 01249, cil. 1
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Emisgion en la impresora de V.A.G. 1551

Causa posible de la averia

Eliminacién de la averla

01251
Inyector cilindro 3-N32

Cortocircuito con positivo

Véase indice de averia 01249, cil. 1

01252
Inyector cilindro 4-M33

Cortocircuito con positivo

Véase indice de averia 01249, cil. 1

Emision en la impresora de V.A.G. 1551

Causa posible de la averia

Eliminacion de la averia

01259 (J17)
Relé bomba de combustible

Cortocircuito a positivo

- Cable del relé en cortocircuito a
positivo de bateria

- Mo hay indicacién de cortocircuito
con masa

- Mo hay indicacién de error para las
condiciones de circuito abierto

- Werificar su conexidn

- Werificar su resistencia
interna

- Cambiar el relé de la bomba
de combustible

Ref. operacion 01-6
operacién 24-73

Emision en la impresora de V.A.G. 1551

Causa posible de la averia

Eliminacién de la averia

65535

Unidad de control defectuosa

- Unidad de control con defecto
interno

- Intento de manipulacion indebida en
la unidad de control

- Sustituir unidad de contraol
operacion 24-9 posicion 23

operacion 01-6
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