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Opel Kadett Gsi 16V

MOTOR Dalantsro transversal
N= cilindros y disposicidn 4 en linaa
Didmetro/carrera fmm.) 86,0/86,0
Cilindrada fem?3) 1.594
Material bloqua/culata Fundicidn/ afluminio

Distribuicion Doble drbol de lavas an culata, movido por corres

dentade. Cuatro véivulas por cilindros con taquds
hidrédulicos.

Encendido Electrdnico integral Bosch Motronie M 2.5

Alimantacién Elsctrénica Bosch Motronie M 2.5

Refrigeracidn Por lfgquido con electroventilador

Relacidn de comprasitn 10587

Potencia (CV DIN & rpm) 157 a 6.000

Par médximo (mkg. a8 rpm) 20,7 a8 4.800

TRANSMISION

Traceidn dalantera

Embrague (didmetro en mm.}

Monodisco en saco (216}

Grupo

3,55:1 (9/32)

Ralacidn del cambic y desarrolios
fkrm/h. 8 1.000 rpm)

1.

2!‘

3&

4!

5‘

3.55:1 (8.66)
2,16:1(14,24)
1,48:1 (20,78)
1.12:1 (27,45}
0,8%:1 (34,56)

Suspensién delamers

Independiente tipo MacPherson, con muelles he-
licoideles, amortiguadores de gas y barra
astabilizadora.

Suspensidn trasers

Ruedas tiradas semiindepandientes unidas me-
diante falso eja tonsional, con muelles helicoids-
les, emortiguadores de gas y doble barra
astabilizadore.

Frenos

Dable circuito en diagonal.

Dalantaros/didmatro {mm.}

Discos ventilados (233}

Traseros/didmatro (mm.) Discos
Diraccidn Cremaliers
Vualtas volente/didmetro fcm.) - 38/4,1
Didmetro de giro (m.) 10,5

Liantas De aleaeidn, 5 1/2 x 14
Neumdticos 185/65 VR14
Depdsito de combustible (1) 52
Capacidad def cérter {1} 45
Capacidad circuitor refrigarsdo (1} 6,9

Paso y distribucién (kg}

1.022 (62x38)

Dimensiones axtarioras (m.}

3,99 x 1,66 x1,39

Vias (m.] (dalante/dstrés)

1.41/1,43

Batalis (m.}

2,52
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MOTOR DE 4 VALVULAS 2.0 E FAM. II DOHC

Existird una versién de motor con catalizador que cumpla los valores limite de emision de
gases de la norma US 83 y una version que cumpla los valores limite de emision de gases
segin la norma ECE R 15.04.

Objetivos de desarrollo:

— Montaje del motor.

— Caracteristica de par de giro.

— Funcionamiento con carburante sin plomo (ROZ 935)*

— Cumplimiento de las normas sobre emisién de gases de escape US 83 6 R 15.04.
— Utilizacién de cambio F 20 y THM 125 en el caso de montaje transversal.
— Bajo consumo de combustible.

— Régimen de revoluciones en ralenti n, = 750 rpm.

— Construccién compacta.

— Precio reducido de la construccién.

— Friccién reducida.

— Emisién reducida de ruidos.

— Durabilidad de 150000 Km.

— Favorabilidad al servicio.

— Circuito de agua optimizado para periodo de calentamiento mas corto.

— Disefio moderno y de efecto publicitario.

— Utilizacion madxima de instalaciones de produccién del motor bésico.

~— Igualdad mdxima de construccién en los motores de 2 y 4 vdlvulas.

— Construccién de gran calidad.

Datos del motor:

CILINDRADA POTENCIA (DIN) |PAR DE GIRO [DIN) RELACION

TIPO DE MOTOR ° DE CIL.
N?DE C (em) kW/rpm CV Nm/rpm COMPRESION

20 E 4 val.
C-20 E 4 val.

1998 112/6000 152 | 202/3800 [105 . .
1998 108/6000 147 | 196/3800 |10.5 08

b

* ROZ = Indice de octanaje.




6Al - BLOQUE

Nuevo bloqhe de fundicién gris similar al 2.0 E Fam. II/2; provisto de ojos para el sensor
de golpeteo y apoyo del codo de admision. Retén para el retroceso de aceite dispuesto en el
agujero de presién de aceite.

Parte frontal modificada para fijar la polea de inversién de la correa dentada y el redillo tensor.
Nervadura modificada en la zona del motor de arranque.

Marca para el montaje de la bomba de agua.

Fase de calidad de rectificado 2, como en el 1.6 D Fam. II/I.

6A2 - CULATA

Nueva culata de aluminio.

4 vélvulas por cilindro; nueve diametro de la valvula. Admisién 33 mm, escape 29 mm.
Guias del véstago de vélvula: 7 mm de diametro para valvula de admisién y escape.
Empujador hidrdulico tipo cubeta, 32 mm de didmetro.

2 arboles de levas, alojados en la culata.

11 cojinetes de arbol de levas.

Caballetes de soporte de drbol de levas fijados con esparragos y casquillos de ajuste.
Nuevos canales de admisién y escape.

Conexién para el movimiento de avance de la calefaccién.

Se han elaborado pasos para los anillos de asiento de vélvula.

Nueva cdmara de combustiéon mejor elaborada.

Nueva junta de culata.

Nuevos tornillos de culata con cabeza estriada interior.

Canal transversal integrado EGR en lugar de unién de tubo desde el codo del escape al tubo
de aspiracion.

«By-Pass» integrado para precalentar el tubo de aspiracién.

Medicidn del volumen de aire para los canales de admisién y escape en la produccion.




6D - BIELLAS, PISTONES, BULONES DE PISTON, SEGMENTOS

Bielas

Nueva biela de fundicién; modificada en el ojo pequenio.
Ancho del cojinete del ojo grande de la biela 20.3 mm.
Se ha mejorado el material del cojinete.

Casquillos adicionales de biela para bulones de piston flotantes.

Pistones
Pistones forjados nuevos.

Anillos de seguridad para los bulones de piston flotantes.

Bulones de pistén
Bulones de pistdn flotantes.

Didmetro de los bulones del pistén, 21 mm.

Segmentos
l¢r segmento: recubierto con molibdeno.
2? segmento: segmento central.

3¢r segmento: aro rascador de aceite de tres partes.
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8.1 Motor 20 XE / C 20 XE con Motronic M 2.5

8.1.1 Comparacion de M 2.5 con ML 4.1
En el KADETT-E GSi tiene por primera vez lugar la introduccién de la nueva Motronic M 2.5.

La Motronic M 2.5 es un desarrollo ulterior de la acreditada Motronic ML 4.1. La descripcidn del
sistema facilitada a continuacion se limita, por lo tanto, a comparar la Motronic ML 4.1 conlanueva
Motronic M 2.5.

Las principales diferencias entre la Motronic M 2.5 y la Motronic ML 4.1 son:

-— Mando por separado de los inyectores para cada cilindro en correspondencia con el
orden de encendido (inyeccion sucesiva)

-— Medicion de masas de aire en lugar de medicién de cantidad de aire

— Regulacion por separado para cada cilindro de la antidetonancia

Por lo tanto, la Motronic M 2.5 ofrece las siguientes ventajas:

— Reaccidn espontanea del motor; por ejemplo, al acelerar

~- Registro exacto de la masa de aire aspirada (compensacién automatica de las influencias
de altitud y temperatura)

— Piezas inamovibles, menor desgaste

— Menor recinto necesario para el montaje, peso reducido

— Menores pérdidas por estrangulacién

— Alto par motor

— Alto rendimiento

~— Reducido consumo de combustible

Las conocidas ventajas de la Motronic ML 4.1 han sido asumidas o mejoradas atn mas.
De este modo, la Motronic M 2.5 va equipada también con autodiagnosis, sistema de desplaza-
miento de emergencia y cable serial de datos.

® Servicio

Lalectura de todos los cddigos de averia puede realizarse con KM-640 a través de lalampara de
control del motor — véase el capitulo “Autodiagnosis*.

Il



8.1 Motor 20 XE / C 20 XE con Motronic M 2.5

8.1.2 Explicacién
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C 7569
1 Depésito 12 Impulsor térmico del liquido refrigerante
2 Bomba de combustible 13 Semnsor de antidetonancia
3 Filtro de combustible ‘ 14 Manda-impuisos del cigiierial
4 Regulador de Ia presién del combustible 15 Catalizador
5 Bobina de encendido 16 Sonda Lambda
6 Cable incandescente medidor volumen aire 17 Impulsor Hall para reconocimiento
7 Inyector encendido
& Distribuidor de alta tension sin contactos 18 Depésito de carbodn activo desaireacién
9 Conmutador de la vilvula de mariposa del depdsito de combustible
10 Sistemma de distribucién electrénico 19 Valvula de desaireacién del depédsito
11 Regulador del régimen de ralenti 20 Relé de la bomba de combustible

Para su mejor explicacion, las ilustraciones C 7569 y C 7570 tienen la misma numeracidn.
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8.1.3 Plano del sistema

La ilustracién C 7570 muestra la Motronic M 2.5 (C 20 XE) con catalizador regulado de 3 vias y

sonda Lambda.
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8.2 Nuevas piezas de la Motronic M 2.5

8.2.1 Sensor de antidetonancia

Mediante la introduccién de la regulacion de antidetonancia es posible hacer que el motor preste
siempre servicio con un preencendido éptimo.

De ello resulta una buena curva del par motor, alto rendimiento y favorable consumo de combustible.

El sensor de antidetonanciz es el receptor de medicion de la regulacién de antidetonancia.

El sensor ¢s un receptor activo de aceleracion y banda ancha con una autofrecuencia > 25 kHz.

El elemento activo se compone de piezocerdamica. La temperatura de trabajo maxima admisible son
130 °C.

El sensor de antidetonancia escucha las vibraciones de sonido corporales del bloque motor y las
convierte en seiiales de tension eléctricas.

Estas sefiales de tension son filtradas y evaluadas en el procesador de la regulacién antidetonante
(microprocesador aparte).

L]

PLE
P 46 Sensor de antidetonancia
K 6l Aparato de mando Motronic n —
K 61/bome 11 Cable de sefial ¢ 7577

K 61/bome 30 Masa

La regulacién de la antidetonancia se describe detalladamente en el capitulo “Funcién bésica de la
regulacién antidetonante®.

® Servicio

Elsensor de antidetonancia y el procesador de la regulacién de antidetonancia son controlados
por la autodiagnosis.

En el caso de estar averiados el sensor de antidetonancia, la regulacién de antidetonancia o el
cable entre el sensor de antidetonancia y el aparato de mando, se enciende la 1dmpara de control
del motor y en el aparato de mando tiene lugar la memorizacién de un cédigo de averia:
Cédigo de averia 16: Sensor de antidetonancia o cable hacia el aparato de mando averiados
Cédigo de averia 18: Regulacion de antidetonancia en el aparato de mando averiada.

14
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.8.2 Nuevas piezas de la Motronic M 2.5

Ademas, el aparato de mando desplaza el angulo de encendido aprox. 10° en direccién a “retar-
dado“. De este modo se regula el encendido en un margen seguro de antidetonancia, siendo asi
posible proseguir el viaje hasta el préximo taller oficial Opel sin que se perjudique el motor.

No se necesita un enchufe de codificacién para indice de octanos.

8.2.2 Caja de la valvula de mariposa

Debajo de la cdmara de prevolumen, sobre el muil-
tiple de admision, va ubicada la caja de la valvula de
mariposa. En ella se encuentra un registro de val-
vula de mariposa.

Para poder conducir el potente motor sin dar tiro-
nes y dosificarlo con precisién se han llevado a la
realidad las siguientes caracteristicas de tipo
COMStructivo:

— La 12 fase es relativamente pequeiia

— Lalafase tiene frente a la 2a fase un avance de
aprox. 22°; es decir, la 22 fase abre sélo cuando
la 12 fase ha abierto mas de 22°.

— La 2a fase tiene en su mitad inferior una “mo-
chila® que la libera sélo después de haber
abierto un aAngulo de 24°,

De este modo se consigue una transicidn correcta de
la 12 a la 22 fase.

C7572

1 Vilvula de mariposa 12 fase
2 Vilvula de mariposa 22 fase
3 “Mochila”

Para su mejor explicacidn, las ilustraciones C 7571 y C 7572 tienen la misma numeracién de
posiciones.

15



8.2 Nuevas piezas de la Motronic M 2.5

8.2.3 Cable incandescente del medidor de masas
de aire

La forma ideal para registrar la carga de los motores
de explosion es medir la masa de aireaspirada porel
motor, El resultado de la medicion es independiente
de la presién del aire, altitud sobre el nivel del mar
(importante al conducir por montafia y tempera-
tura del aire.

Estructura del cable incandescente para el medidor de masas de aire

C7599

Véanse las abreviaturas en la pagina siguiente.

16



8.2 Nuevas piezas de la Motronic M 2.5
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Lailustracion C 7574 muestra un detatle del esquerna de circuitos de corriente adyacente (ilustracién
C 7575).

Cormente calefaccion

Masa de aire aspirada

Electrénica de mando

Detector de temperatura

Cable incandescente

Resistencia del puente de medicién
en la electronica de mando (repre-
sentada fuera de la electronica de
mando para su mejor explicacidn)
Resistencia de medicién de precision
Cables de medicién

P44

P 44/bome 1
P 44/borne 2

P 44/borne 3

P 44/bome 4

P 44/borne 5
P 44/bome 6
K 61
K 68

Reo

Cable incandescente del medidor de
masas de aire

Masa

Masa hacia el aparato de mando de
la Motronic

Cable de seiial

Cable incandescente del medidor de
masas de aire

Sefial “combustién libre®

(masa tactada)

Alimentacién de tension + 12V
Cable de sefial potenciémetro CO
Aparato de mando Motronic M 2.5
Relé de 1a bomba de combustible
Potencidémetro del CO (sélo en
vehiculos sin catalizador)
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8.2 Nuevas piezas de la Motronic M 2.5

Funcionamiento

Para la medicidn se dirige la masa de aire aspirada por el motor {m) a lo largo de un alambre fino
calentado eléctricamente (cable incandescente Ry).

Este cable incandescente es parte de una conexién eléctrica en puente y es controlado por una
electronica de mando (SE).

La electrénica de mando regula la corriente caliente (1) a lo largo del cable incandescente de modo
que el cable incandescente mantiene siempre una temperatura constante.

Al aumentar la masa de aire aspirado se enfria correspondientemente el cable incandescente,

En consecuencia de ello, la electrénica de mando eleva la corriente caliente para que el cable
incandescente vuelva a tener su temperatura constante.

Con ello, esta corriente caliente es una medida para la masa de aire aspirada por el motor.

La corriente caliente fluye por la resistencia de medicion de precision Ry, originando una caida de
tension que esté siempre en relacidén uniforme con la masa de aire aspirada.

Esta caida de tension es tomada por los bornes 2 y 3 y transpasada al aparato de mando Motronic M 2.5
en forma de sefial de masas de aire.

Para evitar errores de medicion debido a suciedad del cable incandescente, tiene una combustion
depuradora del alambre después de que haya prestado servicio.

Para que esta combustion de depuracion del alambre no tenga lugar cada vez que se desconecta y
conecta el encendido, es necesario que el motor alcance un régimen de revoluciones superior a
1000 r.p.m. y la temperatura del aceite supere los 31 °C.

Si tienen lugar estas condiciones, la combustién depuradora comienza aprox. a los 4 segundos de
haber desconectado el encendido.

El proceso de la combustién depuradora dura aprox. 1,6 segundos y se reconoce dpticamente al
ponerse el alambre al rojo vivo.

® Servicio

En el caso d€ que el cable incandescente del medidor de masas de aire o el cable entre el medidor
de masas de aire y el aparato de mando estuviesen averiados, se enciende la lampara de control
del motor y en el aparato de mando tiene lugar la memorizacién de un cédigo de averia:

Cadigo de averia 65: Tension en el potenciémetro del CO demasiado baja

Cddigo de averia 66: Tension en el potenciometro del CO demasiado alta

Cdodigo de averia 73: Tensién en el cable incandescente del medidor de masas de aire dema-
siado baja

Caodigo de averia 74: Tension en el cable incandescente del medidor de masas de aire dema-
siado alta

Enuncaso deaverfa, el aparato de mando trabaja con una magnitud sustitutiva de modo que se
puede proseguir el viaje hasta el proximo taller oficial de Opel.

El ajuste del contenido de CO en ralenti tiene lugar inicamente en el motor 20 XE no regulado,
sin catalizador, a través del tornillo del potenciémetro del alambre caliente del medidor de
masas de aire.

Valor de ajuste: 0,7 hasta 1,2 Vol.% CO.

18



8.2 Nuevas piezas de la Motronic M 2.5

8.2.4 Impulsor Hall reconocimiento cilindros

La nueva Motronic M 2.5 trabaja selectivamente los cilindros; es decir, se calcula independiente-
mente para cada cilindro la inyeccién de combustible, el encendido y laregulacion de la antideto-
nancia. Por ello, la Motronic M 2.5 necesita, adicionalmente al mandaimpulsos selectivo del
cigiiefial, una sefial para el reconocimiento de encendido en el cilindro 1.

De ello se encarga el impulsor Hall en el distribuidor de alta tensién.

A través del orden de encendido 1-3-4-2 previamente programado tiene lugar el correspondiente

mando de los inyectores.
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C7578

C7573

P 47
P 47/borne 1
P 47/borne 2
P 47/borne 3
K 61

Impulsor Hall reconocimiento cilindros
Alimentacién de.tension + 12 V

Cable de sefial

Blindaje

Aparato de mando Motronic
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8.2 Nuevas piezas de la Motronic M 2.5

8.2.5 Mazo de cables

El mazo de cables aparte para la Motronic M 2.5 es un mazo de cables por si mismo para el
motor.
El mazo de cables une todos los sensores y elementos de ajuste con el aparato de mando.

| Enchufe de diagnosis (ALDL) 10 Aparato conexidn encendido
2 Enchufe de codificacion encendido 11 Enchufe de mazo de cables del motor
3 Enchufe del aparato de mando 12 Vilvula de desaireacion del depdsito
4 Sonda Lambda 13 Impulsor Hall - reconocimiento cilindros
5 Cable incandescente del medidor 14 Sensor de antidetonancia
de masas de aire 15 Regulador del ralenti
6 Conmutador de la vilvula de mariposa 16 Mandaimpulsos inductivo del cigiiefial
7 Inyectores de combustible 17 Impulsor de temperatura del liquido
8 Masa de refrigeracion
9 Relé de la bomba de combustible

20



8.2 Nuevas piezas de la Motronic M 2.5

A través de los distintos mazos de cables se determina la codificacion para el aparato de mando.

Ventaja: Para distintas versiones de motor se necesita Unicamente un aparato de mando.

Conexidn Version
sin cat. con cat. MT AT
K 61/borne 20 4 masa abierto — —_
K 61/borne 21 —_ -— abierto a masa
K 61/borne 42 — — a masa Conmutador P/N
(borne 50 a masa)

Otras caracteristicas del mazo de cables son:

— Version simple de mazo de cables

— Menor cantidad de uniones de enchufe
— Menor cantidad de cables y cables mds cortos
— Cables en canal de cables
— Cables de encendido en el pozo de cables
— Enchufe de 55 polos para el aparato de mando con accionamiento de palanca acodada

Ventajas:

— Alto grado de fiabilidad
— Compartimento del motor despejado

8.2.6 Aparato de mando

El enchufe de mazo de cables, de 55 polos, sélo
es posible desconectarlo a través de la palanca
de accionamiento acodada, después de haber
desmontado el aparato de mando.

Particularidades:

3 microprocesadores para

— Procesador principal {CPU)

— Procesador SEFI

— Procesador regulacién antidetonancia

Relacién de los aparatos de mando:

Motor No. de pieza Opel Adhesivo No. Bosch
C20 XE
20 XE 90 299 569 FP 0 261 200 185

21




8.2 Nuevas piezas de la Motronic M 2.5

8.2.7 Regulador de |a presion del combustible

Igual que anteriormente, el regulador de la presién del combustible es un regulador de presion de
sobrecarga mandado por membrana que, en dependencia de la presidn del miltiple de admisién, se
encarga de mantener constante en 2,5 barios la presion del combustible durante el servicio a plena

carga.

Una novedad la constituye que el regulador de la presion del combustible vaya directamente abridado
al tubo de distribucién. Esto facilita el servicio y es una aportacion directa para tener un “comparti-

mento de motor despejado”.

® Servicio

De sene, el tubo de distribucion lleva un empalme con valvula de contencidn (en la ilustracién
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NI o C7585

C 7595, en el extremo derecho del tubo de distribucién det combustible).

De este modo, y con ayuda del nuevo aparato de verificacion de presién del combustible
KM-J-34730-1, es posible llevar a cabo una répida y segura verificacién de la presion del

combustible sin necesidad de abrir el sistema de combustible.
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8.3 Piezas que pueden usarse en otra pos. de montaje

Las piezas que en este capitulo se describen se han tomado de la Motronic ML 4.1 sin haberlas
modificado. Unicamente ha variado su posicidn de montaje. Por ello, estas piezas las mencionamos
solo brevemente.

8 3.1 Inyector de combustible Y7

YLt YL 2 Z¥LY 2L 4
C CyL2 €YLl OV 4
g |

-1r rAra
il §K68§

e

S

BRGE 0.75
RYBL 075
BRGN 075

l— RTBL 075
BRWS 0.75

BRRT 075

l———nvBL 078

— RTBL 0,75

o

~

C7583

PN
(9] B
—

—

Y7 Inyectores de combustible

K61 Aparato de mando Motronic

K 61/bornes 16, 17, 34, 35 Masa tactada

K 68 Relé de la bomba de combustible
K 68/borne 87 Alimentacion de tensién + 12 V

8.3.2 Regulador del ralenti

BREL 0,75

C7586
M3i3 Regulador del ralenti
K 61 Aparato de mando Motronic
K 61/borne 4 Masa tactada
K 68 Relé de 1a bomba de combustible

K 68/borne 87 Alimentacion de tensiéon + 12 V
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8.3 Piezas que pueden usarse en otra pos. de montaje

8.3.3 Conmutador de la vilvula de mariposa
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Sd44 Conmutador de la vilvula de mariposa
K 61 Aparato de mando Motronic

K 6l/borne 52 Ralenti+ 5V
K 61/borne 53 Plena carga+5V

K73
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C7581

8.3.4 Distribuidor de alta tension :}

RTODS
GNOTS

Y 33 Distribuidor de alta tensidn
L4 Bobina de encendido
K73 Aparato de conexién encendido
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8.3 Piezas que pueden usarse en otra pos. de montaje

8.3.5 Sonda Lambda

é K61w§ {Kgs

2 1028

BRGR 075~
BRBLOTY —
wSSW 075
NO EN
P32 -BRRT 075

~

]
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P32

75

-8R0

N

C7%%0

P32 Sonda Lambda

K61 Aparato de mando Motronic

K 61/borme 10 Masa sonda Lambda

K 61/borme 28 Cable de sefial de la sonda Lambda
K 68 Relé de 1a bomba de combustible
K 68/borne 87 B Calefaccién de la sonda Lambda

Mediante la calefaccion eléctrica alcanza la sonda Lambda su temperatura de servicio ya poco

después de arrancar.

Esto es una condicién para la correcta transformacidn de los gases de escape ya desde el arranque.

En los vehiculos sin catalizador se conecta a masa a través del mazo de cables el borne 20 del

aparato de mando.

De este modo se codifica el aparato de mando.

Codificacién Variante de gases de escape
K 61/borne 20 abierto US’83 (catalizador regulado)
K 61/borne 20 a masa ECER 15.04




8.3 Piezas que pueden usarse en otra pos. de montaje

8.3.6 Enchufe de diagnosis (ALDL*) y enchufe de codificacion encendido

El enchufe de diagnosis (ALDL) sigue teniendo las
mismas funciones (verificacién a final de cadena,
diagnosis en el servicio postventa). El enchufe de
codificacién de encendido ajusta el motor a las di-
versas prescripciones de los distintos paises (emision
de ruidos y de gases de escape).

Importante:

El enchufe no influencia el ajuste automatico de la
Motronic M 2.5 a la calidad del combustible corres-
pondiente (véase capitulo “Funciones bésicas de la
regulacion antidetonante®).

* ALDL Assembly Line Diagnostic Link
(Enchufe de diagnosis para la comprobacion al
final de la cadena)

X13 Enchufe de diagnosis (ALDL) ? 6 }5 61 " i
X 13/borne A Masa b & &
X 13/borne B Cable de excitacién e 2
X 13/borne G Cable serial de datos 3 g g
X 26 Enchufe de codificacién encendido ] me o
K6l Aparato de mando Motronic LA I
2 allelll
)t L.
| I
z :
1 ¥ c7mn

Enchufe de codificacién encendido:

Motor No. de pieza Color Inscripcién Resistencia

20 XE 90 307 657 marrén A 470 ohmios
C2 XE 90 307 657 marrén A 470 ohmios
C 20 XE (Suiza) 90 307 658 azul A 0 ohmios

El enchufe de codificacion no debe ser cambiado de posicion.
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. 8.3 Piezas que pueden usarse en otra pos. de montaje

8.3.7 Impulsor de temperatura del liguido de refrigeracion

z
&
e C7594
P12 Impulsor de temperatura del
liquido de refrigeracion
K6l Aparato de mando Motronic

K 61/borne 45 Cable de sefial
8.3.8 Relé de la bomba de combustible

BS 87 B8sB &18

c7731
Borne 30  Alimentacion de tensidn Borne 87 B Alimentacién de tensidn:
Borne 85  Masa tacteada relé principal Calefaccién de la
Borne 85 B Masa tacteada relé bomba combustible sonda Lambda
Bome 86  Alimentacién de tension relé principal Bomba de combustible

Borne 87  Alimentacién de tension:
Vélvula desaireacidn depdésito
Vilvulas inyeccion combustible
Regulador del ralenti
Alambre calefaccién medidor masas de aire
Aparato de mando Motronic M 2.5
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8.3 Piezas que pueden usarse en otra pos. de montaje

8.3.9 Vilvula de desaireacién del depésito

Y34

2@ K68
52 [m]
g%

(K81

C7598
Y 34 Valvula de desaireacion del depdsito
K 6] Aparato de mando Motronic
K 61/borne 5 Masa tacteada
K 68 Relé de la bomba de combustible

X 68/borne 87 Alimentacién de tensién + 12V

8.4 Piezas que pueden usarse en misma pos. de montaje

Las piezas relacionadas a continuacién han sido tomadas de la Motronic ML 4.1 sin haber
modificado su funcién ni su posicion de montaje.
Debido a ello no es necesarto entrar en detalles sobre dichas piezas.

— Mandaimpulsor del cigiiefial

— Bomba de combustible

— Impulsor de frecuencias de recorrido
— Lampara de control del motor

— Deposito de carbdn activo

Estas piezas se describen en la publicacion “Oferta del producto OMEGA®“.
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8.5 Elaboracidon de sefial

Entradas, preparacion de los valores de medicion:

Interface (= punto de corte)
Convertidor A-D (= convertidor Analégico Digital)

Elaboracion:

Salidas:

Procesador SEFI (= Sequential Fuel Injection, procesador de la inyeccion de combustible
sucesiva)

CPU (= Central Procesing Unit, unidad central de mando)

RAM (= Random Access Memory, memoria escritura-lectura con acceso opcional a los
distintos datos)

ROM (= Read Only Memory, s6lo memoria lectura, memoria de programa)

Procesador regulador antidetonancia

Fases finales (= amplificacion de las sefiales de regulacion)
Enchufe de diagnosis (ALDL) para la conexién de TECH 1

Funcionamiento

El CPU recibe las 6rdenes de ROM vy las pone en practica.
Es decir, el CPU

transmite a RAM los valores de medicién elaborados por Interface,

reconoce en dichos valores de medicidn los distintos estados de servicio,

solicita entonces de ROM las lineas y campos caracteristicos correspondientes a tales
estados de servicio,

enlaza los valores de medicidn con las lineas o campos caracteristicos segun las normas de
cdlculo que se hallan en ROM,

en base a elio calcula las sefiales de ajuste y las pasa a las fases finales.

Las fases finales asumen el mando de los elementos de ajuste:

Inyectores, por separado para cada cilindro

Regulador del ralenti

Relé de la bomba de combustible

Sefial “combustidn depuradora® del cable incandescente del medidor de masas de aire
Valvula desaireacion del depdsito

Lampara de control del motor (autodiagnosis)

Aparato de conexidn del encendido
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. 8.5 Elaboracion de sefal

8.5.2 Funcion base del encendido

Para el calcuio del angulo de encendido hay que diferenciar entre arranque, ralenti, carga parcial y
plena carga. Ademas, el 4ngulo de encendido depende también de 1a regulacion antidetonante, de la
funcidn anti-tirones, de la regulacion del ralenti y de la desconexidn de marcha por inercia (véase el
capitulo “Funcidn base de l1a inyeccion de combustible®.

Arranque

Al arrancar, se ajusta el dngulo de encendido por una linea caracteristica dependiente de la
temperatura del motor y del régimen de revoluciones.

Ralenti

Durante el ralenti, entra en accidn una linea caracteristica, la cual es corregida — como se indica a
continuacion - por la parte del programa de regulacion del ralenti:
— Siel régimende revoluciones del ralenti desciende por debajo del valor nominal, se regulael
encendido en direccidn a “avance” para elevar ¢l par de giro del motor.
— Siel régimen de revoluciones sube por encima del valor nominal, se regula el encendido en
direccion a “retardado® para reducir el par de giro del motor.

Carga parcial

Durante la carga parcial se toma el angulo de encendido del campo caracteristico del encendido,
dependiente de la carga y del régimen de revoluciones.

Una limitacion de la variacidn del 4ngulo de encendido impide que el dngulo de encendido dé unos
saltos excesivos. De la limitacion de la variacion del Angulo de encendido queda excluida la funcion
anti-tirones (véase “Funcion anti-tirones“ al final de este capitulo).

Plena carga

Durante la plena carga tiene validez una linea caracteristica que estd sometida a una correccion de
altitudes (importante al circular por montaiia).

El aparato de mando reconoce la altura si, al estar completamente abierta la valvula de mariposa
(conmutador de plena carga cerrado), no se alcanza un determinado relleno del motor, regulando
entonces el encendido en direccidén a “avance” para elevar asi el par de giro del motor.

De este modo se compensa una reduccion de la potencia originada por un relleno insuficiente debido
a la menor presion atmosférica existente en grandes altitudes.
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8.5 Elaboracidn de seiial

Funcién anti-tirones

Elaparato de mando reconoce las vibraciones originadas por los tirones comparando, filtrando y
formando la diferencia en un breve lapso de tiempo del régimen de revoluciones de dos momentos de
encendido consecutivos.
— Enelmomento que comienza a aumentar el régimen de revoluciones se regula el encendido
en direccion a “retardado® para reducir asi el par de giro del motor.
— Enelmomento que comienza a descender el régimen de revoluciones se regulael encendido
en direccion a “avance” para elevar asi el par de giro del motor.
De este modo se evitan los tirones durante Ia carga parcial. Durante mayores estadosde carga o aun
elevado régimen de revoluciones no se presentan las vibraciones originadas por los tirones.
Por este motivo, durante este margen, se desconecta la funcién anti-tirones.
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8.5 Elaboracién de sefial

8.5.3 Funcion base de la regalacién de la antidetonancia

Por regla general no es posible que los motores de muy alta compresion puedan prestar servicio con
un preencendido optimo ya que ello originaria dafios producidos por una combustion detonante,
Por ¢llo, el preencendido de los equipos de encendido convencionales se dimensionan de modo que
quede un correspondiente margen de seguridad hasta el limite de detonancia.

Al introducir una regulacién de antidetonancia se suprime el citado margen de seguridad.

El motor presta entonces servicio con el preencendido ideal.

Ventajas:

— Alta potencia
— Buena curva del par motor
— Reducido consumo de combustibie

— Ajuste automatico a la calidad del combustible
— Ningun deterioro del motor onginado por una combustion detonante

Funcionamiento de la regulacién de antidetonancia;

Sensor anti-
detonancia

N Integrador
Filtro = Convertidor
—.—N 14 kHz l'—b‘ 10° — 60° cig. | A-D
desp. del p.m.s.
Val Deto-
Corres- acatlf;l » nancia .
. pondencia compar. {
con si/no ' )

cit. 1 il 1 I P
. cil. 2 cil. 2 CPU

cil. 3 Nivel | cil. 3 :

cil. 4 referencia ! cil. 4 |
L . . . . - £c7718

R SN < S
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8.5 Elaboracidn de seiial

El sensor de antidetonancia suministra una sefial de sonido corporal en la que van incluidos otros
ruidos secundarios (por ¢jemplo, vibraciones del motor).

En el transcurso de diferentes ensayos se determind la frecuencia de detonancia de los motores
C 20 XE y 20 XE, siendo su resultado 14 kHz.

Por tal motivo, para la evaluacién ulterior, sélo se hace uso de la citada frecuencia.

Esta sefial es transmitida al integrador sélo dentro de la mirilla de medicion (10° — 60° después del
p.m.S.).

El integrador lineariza la sefial dentro de la mirilla de medicién.

La sefial que de este modo se ha originado es asignada a cada uno de los cilindros segin el
convertidor A-D.

A continuacién tiene lugar la comparacion del valor actual del cilindro en cuestién con el nivel de
referencia de ese mismo cilindro (valor medio de los iiltimos 16 tiempos de trabajo).

Si el valor actual es superior al nivel de referencia en una determinada cantidad, es reconocida la
combustion como combustién detonante.

Si el valor actual es inferior a un determinado nivel, dependiente del régimen de revoluciones, se
toma el valor actual como nuevo nivel de referencia para el reconocimiento de la detonancia. De este
modo, la regulacién antidetonante se ajusta también a los mas pequefios ruidos originados por el
motor.

Angulo d2 encendido 4 r

Combustién detonante

Combustion detonante

Valor predistribucién A it e it

okw 075°KwW  076°KW

! i 1 1
! 1 1 I

P som— a
—— e y sEvaawm e suse P =

Correcién
encendido

|

C7720

La ilustracién C 7720 muestra la regulacion antidetonante para un cilindro.

Silaregulacion de antidetonancia ha reconocido una combustién detonante en uncilindro, el CPU
regula, ya durante el proximo tiempo de trabajo del cilindro en cuestién, el angulo de encendido 3°
en direccién “retardado®. El dngulo de encendido de los demas cilindros no son afectados por esta
medida (regulacion selectiva de los cilindros).

El ajuste del angulo de encendido en direccion a “retardado” se repite individualmente para cadauno
de los cilindros siempre que se reconozca una combustién detonante.

Al no presentarse ninguna detonancia mas y después de transcurridas de 20 a 120 combustiones sin
detonancias (2 segundos aprox.), es regulado el encendido 0,75° en direccién a “avance”. Esto se va
repitiendo hasta alcanzar de nuevo el valor de predistribucidn o registrar ofra vez una combustién
detonante (véase ilustracion C 7720).
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8.5 Elaboracidon de seiial

La regulacién antidetonante influencia el dngulo de encendido sélo durante un estado de carga que
dependa del régimen de revoluciones y durante el que pueda esperarse que se presente una
combustion detonante.

Como en un mismo motor, el correspondiente limite de'detonancia es distinto de cilindro en cilindro,
variando notablemente dentro del estado de servicio, resulta de ello, durante el servicio al limite de la
detonancia, un momento de encendido para cada cilindro. Esta forma de reconocimiento y de
regulacion de la detonancia “selectiva por cilindros®, es indudablemente una de las ventajas de la
nueva Motronic M 2.5.

Ello permite la optimizacidn de ia potencia del motor y del consumo de combustible.

Angulo de
ancendido ﬁ

Combustién detonante
Cil. 1 Cil. 4

Vaior
predistribucion

Combustion Idetona?te

Pl |
| | n |

| B | i
13 4 T3 4 2

I
0
g

Cit.

Proceso angulo de encendido cilindro 1
—— —— Proceso angulo de encendido cilindro 2
—— - —— Proceso angulo de encendido  cilindro 3 C 8434
— - = — Proceso angulo de encendido  cilindro 4
- = == === Valor de mando para todos los cilindros

La ilustracion C 8434 muestra la regulacion de antidetonancia en un motor de 4 cilindros

Ajuste automatico al octanaje

Mediante la regulacién de antidetonancia es posible ajustar automaticamente al indice de octanos.
En el aparato de mando van programados 2 campos caracteristicos.
El procesador de la regulacidén antidetonante selecciona, segin la calidad del combustibie, el
correspondiente campo caracteristico, segtin los criterios siguientes:
Después de 50 combustiones detonantes, el aparato de mando se conecta al campo caracteristico
con angulo de encendido retardado (octanaje bajo).
Después de unos 8 1/2 minutos de funcionar sin detonancias, el aparato de manda se conecta al
campo caracteristico con el angulo de encendido anterior (octanaje alto).
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8.5 Elaboracidn de seiial

® Servicio
Gracias al ajuste automaético al octanaje no se necesita ya para ello el enchufe de codificacién.

El ajuste automatico al octanaje tiene lugar a traveés de la regulacién de antidetonancia.

Prescripciones sobre la calidad del combustible:

Motor
Calidad del combustible
C20XE 20 XE
Combustible normal, sin plomo, 91 RON, DIN 51 607 X —_
Combustible normal, con plomo, 91 RON, DIN 51 600 —_ —
Combustible super, sin plomo, 95 RON, DIN 51 607 X X
Combustible super,  con plomo, 98 RON, DIN 51 600 — L X

El motor 20 XE (sin catalizador) debe funcionar sélo con combustible super de 98 octanos, con
plomo, o de 95 octanos, sin plomo.

No es admisible la utilizacidén de combustible normal de 91 octanos, ya que, para esta clase de
combustible, no se dispone de un campo caracteristico, pudiéndose originar, por lo tanto, combus-
tiones detonantes. El ajuste automatico abarca el margen comprendido entre 98 y 95 octanos.
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8.5 Elaboracion de sefal

8.5.4 Funcion base de la inyeccion de combustibie

Gracias al desarrollo ulterior de los microprocesadores ha sido posible introducir con la Motronic
M 2.5 la inyeccion sucesiva en lugar de la inyeccion de bancada.

Relacién de las divergencias entre las dos formas de inyeccién:

Inyeccion de bancada (LE, LU y L3-Jetronic, Maotronic ML 4.1)

SRR | ;T B 187 BO 1
cil. 3 (] /7 B B 7 B

cil. 4 ) nm— - = um—] ]
ci. 2 & D] + B [

p.m.s. cil. 1 p-m.s. cil. 1 p.m.s. cil. 1 p.m.s. cil. 1 p.m.s. cil. 1

Inyeccion sucesiva (Motronic M 2.5)

g 1 4 BRI 1 ¢ R0 1
o AL 4 0| I
cil. 4 BRI 1 ¢4 Bl 1 7

cil. 2 BRI | A B | 1 4
p.m.s. cil 1 p.m.s. cil. 1 p.m.s. cil. 1 p.ms.cil. 1 p.m.s. cil. 1
[ 1] (8% ] 7 C7734
Vialvula de admision abre Inyeccién Encendido

En la inyeccidn de bancada inyectan todos los inyectores una vez por cada giro del cigitefial,
independienternente del tiempo de trabajo en el que se encuetre el correspondiente cilindro.

En la inyeccién sucesiva sélo es alimentado con combustible el cilindro que se encuentra en
aspiracion.
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8.5 Elaboracidén de sefial

Ventajas de la inyeccidn sucesiva:

— Dosificacién exacta para cada cilindro

— Reaccidn espontanea al cambiar el estado de carga

— Alto rendimiento

— Alto par motor

— Reducido consumo de combustible

— Distrnibucién uniforme de la mezcla

— Mejor comportamiento delas emisiones de gases de escape (no se inyecta sobre la valvula de
admisién abierta)

Parael exacto calculo y distribucion de la inyeccidn, el aparato de mando dispone de un microproce-
sador aparte y de una fase final por cada inyector.

Cilculo del tiempo de inyeccion

El tiempo de inyeccion depende de la sefial de carga.

La sefial de carga se calcula en base a la caida de tensién en el cable incandescente del medidor de
masas de aire, el régimen de revoluciones y una constante del inyector.

Para compensar las vibraciones originadas por los tirones, se hace pasar esta sefial a través de un
filtro electrdnico encargado de retener las citadas vibraciones.

El tiempo de inyeccion se calcula en base al producto de esta sefial elaborada y todos los factores de
correccion activos durante el correpondiente estado de carga.

La mezcla se enriquece cuando se presentan las siguientes condiciones de servicio dindmicas:

— Postarranque

— Marcha en caliente

— Aceleracion

— Aceleracion después de la desconexién de marcha por inercia

Igualmente, se corrige la mezcla al presentarse las siguientes condiciones de servicio estacionarias:

— Durante el ralenti a través de una linea caracteristica dependiente del régimen de revolucio-
nes (ralenti, desconexién de marcha por inercia)

— Durante la carga parcial a través de un campo caracteristico dependiente del régimen de
revoluciones y de la carga

— Durante la plena carga a través de una linea caracteristica dependiente del régimen de
revoluciones
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8.5 Elaboracidon de sefal

" se divide en dos fases.
11a sefial es atin inservible y, por ello, es sustituido por el valor constante de 2,5 ms.
dependencia de la temperatura del motor se determina la presencia de un

ue en frio (temperatura del motor inferior a 0 °C)
ue normal (temperatura del motor entre 0 ° y 125 °C)
que en caliente  (temperatura del motor superior a 125 °C).

La fase | tiene validez mientras que ¢l régimen de revoluciones no haya sobrepasado un limite
dependiente de la temperatura del mctor o no hayan tenido lugar mas de 12 encendidos desde el
comienzo del arranque.

La masa de aire aspirado y el régimen de revoluciones se tienen primeramente en cuenta en la fase 2.

-— Postarranque

Al finalizar el proceso de arrangue comienza el llamado postarranque.

Ahora se utiliza la sefial de carga junto con una correccion de postarranque para calcular el tiempo
de inyeccidn.

Después de un arranque en frio tiene Jugar un aumento de arranque en frio y después de unarranque
en caliente un aumento del arranque en caliente. Al postarrancar en caliente tiene lugar una
regulacion del tiempo de inyeccidn en un determinado intervalo de tiempo.

— Marcha en caliente

Durante el ralenti, la mezcla es enriquecida a través de una valor de linea caracteristica dependiente
de la temperatura del motor y del régimen de revoluciones.

Fuera del régimen de ralenti se hace uso de un campo caracteristico dependiente de la carga y del
regimen de revoluciones. 4
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8.5 Elaboracidén de serial

— Enriquecimiento de la aceleracion

El enriquecimiento de la aceleracidn se activa cuando el aumento de la masa de aire aspirada por
segundo sobrepasa un determinado valor. Para alcanzar una mejor dindmica durante el proceso de
aceleracidn, ademds de prolongarse la inyeccion, se accionan inyectados intermedios. El enriqueci-
miento de la aceleracion es determinado por la magnitud de la aceleracion, la temperatura del motor
y por un campo caracteristico dependiente de la carga y del régimen de revoluciones.

Desconexitn durante la marcha por inercia
Condiciones para la desconexion durante la marcha por inercia:

— Contacto del ralenti cerrado o sefial de carga por debajo de un determinado limite
— Régimen de revoluciones por encima de un limite dependiente de la temperatura del motor

La desconexion durante la marcha por inercia tiene lugar sin ningin retardo; es decir:

— El encendidoe es retrocedido al angulo de encendido de ralenti
— Seguidamente es desconectada la inyeccidén

Para accionar de nuevo es necesario que el régimen de revoluciones descienda por debajo de un
limite dependiente de la temperatura del motor o bien que el conmutador del ralenti abra.

La inyeccion vuelve a tener lugar yel &ngulo de encendido es regulado lentamente hasta alcanzar de
nuevo el valor del campo caracteristico (activacidn suave).

Si el régimen de revoluciones desciende con excesiva rapidez, comienza antes la inyeccién a fin de
acoplarse al motor (activacion rapida).

Si la sefial de carga sube con rapidez, se hace retroceder el encendido inmediatamente al valor del
campo caracteristico para aumentar el par de giro del motor (activacién rapida).
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8.5 Elaboracidn de seiial

Regul.acién Lambda

Si se utilizan catalizadores para la conversion de gases de escape, es necesario utilizar gasolina sin
plomo y la mezcla aire-combustible no divergir demasiado (% 0,15%) de la relacién estequiométrica
{Lambda = I, lo que corresponde a aprox. 14 kg de aire frente a 1 kg de combustible).

Sélo bajo estas condiciones se reducen en un 90% los componentes de los gases de escape CO, HCy

NOy.

Una exactitud de tal clase en la formacion de la mezcla sélo es posible alcanzarla mediante una
regulacion.
Por ello se interfiere el cdlculo arriba descrito del tiempo de inyeccidn con la regulacién Lambda.

La regulacion Lambda tiene lugar a través de 2 factores:

1. Elintegrador regula sin tiempo de retardo.

2. Lacorreccion del campo caracteritico ajusta la regulacién para variaciones a largo plazo, tales,
como, porejemplo, las que pueden originar el rodaje y el envejecimiento del motor, la densidad y
variaciones de la calidad del combustible, el aire de fugas, etc.

La correccidn del campo caracteristico 1 entra en accion durante el ralenti.
La correccion del campo caracteristico 2 entra en accidn durante las cargas parcial y plena.

Regulacion del ralenti

La regulacion del régimen de revoluciones del ralenti tiene lugar a través del regulador del ralentiy la
regulacion del &ngulo de encendido. La regulacién del angulo de encendido es una medida ripida
pero limitada para permitir que el regulador del ralenti asuma la regulaciéon al modificar lentamente
el relleno. La regulacién del angulo de encendido se describe en el capitulo “Funcién base del
encendido”.

El regulador del ralenti es activado en todos los estados de carga.
Fuera del margen real del raleanti se cumplen las siguientes funciones adicionales:

— Registrode aire adicional: como enriquecimiento de mezcla a temperaturas bajas del motor

— Limitacidn de la depresion: al cerrarse la valvula de mariposa, el aparato de mando abre el
regulador del ralenti para limitar la depresion en el multiple de admisién

— Suavedesconexion durante la marcha por inercia y nueva conexién: antes de desconectarse
la inyeccidn se cierra el regulador del ralenti y vuelve a la posicidn de abierto sélo después de
que haya tenido de nuevo lz conexién.

De este modo se consigue, junto con la regulacidn del angulo de encendido (véase capitulo
“Funcion base del encendido®), una desconexion durante la marcha por inercia y una
conexién sin tirones.

— Aumento del régimen del ralenti al tratarse de un cambio automético o un acondicionador
de atre.
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8.5 Elaboracidon de seinal

— Calculo del régimen de revoluciones nominal

Para calcular el régimen de revoluciones nominal durante el ralenti se toma durante el arranque una
linea caracteristica dependiente de la temperatura del motor y del régimen de revoluciones. Fuera del
arranque sirve para ello un correspondiente campo caracteristico.

Ademas, el régimen de revoluciones nominal, depende también de la tension de la bateria. Si la
tensién de la bateria desciende por debajo de un determinado valor, se eleva el régimen de
revoluciones nominal. Este aumento es reducido de nuevo al subir la tension de la bateria.

Si las temperaturas exteriores son bajas se eleva también el régimen de revoluciones nominal para
garantizar asi una marcha uniforme del motor.

— Calculo del aire nominal

El cdlculo del aire nominal (aire que debe fluir a traveés del regulador del ralenti) tiene lugar segiin el
principio de regulacién PI (regulador Proporcional Integral).

Proporcional significa que el regulador del ralenti abre en la misma medida que se encuentre el
régimen de revoluciones por debajo del valor nominal.

La parte integral resulta del valor medio de todas las divergencias anteriores del régimen de
revoluciones.

De este modo resulta la funcidn suavizadora y compensadora del integrador.

— Activacién del regulador del ralenti

El aire nominal calculado es transformado en una frecuencia con la que se activa el regulador del
ralenti.

Si el motor ha estado funcionando durante un largo tiempo al ralenti, se cornpara el aire nominal
calculado con Ia masa de aire realmente aspirada y el procesador ajusta su cdlculo a través de una
adaptacion a los valores reales.

De este modo se compensan también aquellas condiciones que varian con el transcurso del tiempo:

— Necesidad de un ralenti mas elevado en los motores nuevos de fibrica (debido a la mayor
friccion)

— Aire de fugas en motores viejos

— Dispersién de los motores (debido a tolerancias de fabricacidn)

® Servicio

El régimen de revoluciones de} ralenti es de 910 — 970 r.p.m.
Debido a la regulacién del ralentf arriba descrita. se suprime el ajuste del ralenti.
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8.5 Elaboracion de sefial

Desaireacién del dépdsito

Al calentar el combustible en el depdsito desde el exterior o bien a través de los conductos (bombade
combustible, tuberias de combustible, tubo distribuidor), se originan vapores que no alcanzan el
exterior en los vehiculos equipados con catalizador.

El gas que se produce en el deposito es conducido hacia el exterior, estando parado el motor, a través
del filtro de carbdn activo. Los vapores de la gasolina son retenidos por el carbdn activo y mientras
tanto almacenados hasta que el motor vuelva de nuevo a prestar servicio.

Durante Ia carga parcial y la plena carga, el aparato de mando abre la vilvula de desaireacidn del
dep0sito.

Debido a la depresion existente en el miltiple de aspiracion durante el funcionamiento del motor, es
aspirado aire fresco a través del filtro de carbon activo, arrastrando al mismo tiempo de los vapores
del combustible que se habian acumulado.

Para que este lavado del depésito de carbon activo no perturbe el funcionamiento del motor, sélo se
activa la valvula de desaireacidn del depdsito cuando la regulacion Lambda se halla en funciona-
miento, a una temperatura del motor del motor de 49,8 °C y conmutador del ralenti abierto.
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8.6 Autodiagnosis

8.6 AUTODIAGNOSIS

La parte del programa correspondiente a la autodiagnosts, controla la plausibilidad de las sefiales
sensoriales. Por ejemplo, una rotura de cable hacia el detector de temperatura origina una resistencia
infinita. La temperatura a ello correspondiente de -35 °C no es plausible, siendo reconocido
naturalmente el fallo.

Controles parecidos de la plausibilidad se llevan a cabo con las demas sefiales sensoriales.

Un fallo reconocido es memorizado con el cddigo de averia correspondiente.

Para el valor de medicion que falta se pone a disposicion una magnitud sustitutiva de modo que

puede proseguirse el viaje hasta el préximo taller oficial de Opel.

8.6.1 Codigos de averia

Cédigo d.e averia Centro de informacidon Causa de [a averia
memorizado

13 Sonda Lambda La tension no alterna

14 Impulsor temp. liquido refrig. Tension demasiado baja

15 Impulsor temp. liquido refrig. Tensién demasiado alta

16 Sensor antidetonancia averiado La tension no alterna

18 Procesador antidet. averiado Sefiales no aprovechables

25 Inyector cil. 1 Tensién demasiado alta

26 Inyector cil. 2 Tensién demasiado alta

27 Inyector cil. 3 Tensién demasiado alta

28 Inyector cil. 4 Tensién demasiado alta

44 Sonda Lambda Mezcla combustible/aire
demasiado pobre

45 Sonda Lambda Mezcla combustible/aire
demasiadc rica

Continuacion’en la pagina siguiente
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8.6 Autodiagnosis

Codigo d? averia Centro de informacién Causa de la averia
memorizado

48 Alimentacidn de tension Tensién demasiado baja

49 Alimentacién de tension Tensién demasiado alta

51 Memoria del programa Fallo del programa (PROM)

65 Potenciémetro del CO en ralenti Tensién demasiado baja

66 Potencidmetro del CO en ralenti Tension demasiado alta

67 Conmutador valvula mariposa, Tensidon demasiado baja
conmutador ralenti

72 Conmutador vilvula mariposa, Tensién demasiado baja
conmutador plena carga

73 Cable incandescente medidor Tensiéon demasiado baja
masas aire

74 Cable incandescente medidor Tension demasiado alta
masas aire

75 Regulacion encendido Tension demasiado baja

81 Inyector cil. 1 Tension demasiado baja

82 Inyector cil. 2 Tension demasiado baja

83 Inyector cil. 3 Tensién demasiado baja

84 Inyector cil. 4 Tension demasiado baja

La lectura de todos los codigos de averia puede realizarse con KM-640 a través de la lampara
de control del motor.
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8.6 Autodiagnosis

8.6.2 Desplazamiento de emergencia

En el caso de averia, el aparato de mando trabaja con las siguientes magnitudes sustitutivas para que
quede garantizado que se pueda proseguir el viaje hasta el préximo taller oficial de Opel:

Fallo/averia

Magnitud sustitutiva

Impulsor temperatura liquido refrig.
Sonda Lambda

Angulo de encendido al fallar el sensor
o regulacion antidetonante

Potenciometro CO en ralenti
Alimentacion de tension para el aparato

de mando demasiado alta 0 demasiado baja

Tensién del alambre calefaccion medidor
masas aire demasiado alta o demasiado baja
1. Conmutador ralenti cerrado

2. Conmutador ralenti abierto

80 °C
450 mV

Regulacion 10,5° cigiiefial hacia retardado

25V

El aparato de mando posee un estabilizador
de tension que compensa las oscilaciones
de tension

® Calculo de la sefial de carga segun la linea
caracteristica dependiente de la temp.
del motor y régimen de revoluciones

® Angulo de encendido = 20, 25° cigiiefial
antes del p.m.s.

® Sefial de carga = 4,8 ms
® Angulo de encendido = 20,25° cigilefial
antes del p.m.s.
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8.7 Distribucidn de enchufes y circuitos de corriente

8.7.1 Distribucion de enchufe

Borne
Borne
Borne
Borne
Borne

i

@OREOAOCdBROEROOON

()} ] &l | /of T [ ] [ & | T7/

E

19

el 1 1 [ [l ] [ &l 1 1 1 J lde] | |

5

Cc7722

1 Fase final bobina encendido K 73/borne 4

2 Masa de referencia fase final bobina encendido

3 Mando a masa para relé bomba combustible K 68/borne 85 B

4 Mando a masa para regulador ralenti M 33

5 Mando a masa para valvula desaireacion depdsito combustible Y 34
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8.7 Distribucidén de enchufes y circuitos de corriente

Borne 6 Libre

Borne 7 Seial cable incandescente medidor masas aire P 44/borne3
Borne 8 Sefial impulsor Hall reconocimiento cilindro P 47/borne 2
Borne 9 Senal impulsor frecuencias recorrido P 21

Borne 10 Masa sonda Lambda

Borne 11 Seiial sensor antidetonancia

Borne 12 Libre

Borne 13 Cable de diagnosis “cable de excitacién®

Borne 14 Masa inyectores

Borne 15 Libre

Borne 16 Mando a masa para inyector Y 7, cilindro 3
Borne 17 Mando a masa para inyector Y 7, cilindro |
Borne 18 Bateria borne 30

Borne 19 Masa aparato de mando

Borne 20 Codificacion con/sin catalizador

Borne 21 Codificacidn MT/AT

Borne 22 Mando a masa para lampara control motor H 30
Borne 23 Libre

Borne 24 Masa vélvula desaireacién depdsito combustible, lampara control motar, EWD, EKP
Borne 25 Mando a masa para cable incandescente medidor masas aire, sefial “comb. depuradora“
Borne 26 Masa cable incandescente medidor masas aire P 44/borne 2
Borne 27 Bateria borne 15

Borne 28 Sefal sonda Lambda

Borne 29 Libre

Borne 30 Masa sensor antidetonancia

Borne 31 Alimentacion tensidn impulsor Hall P 47/borne |
Borne 32 Sefial ti para el ordenador de a bordo

Borne 33 Libre

Borne 34 Mando a masa para inyector Y 7, cilindro 2
Borne 35 Mando a masa para inyector Y 7, cilindro 4
Borne 36 Mando a masa para relé principal K 68/borne 36
Borne 37 Tensidn de alimentacidn conectada

Borne 38 Libre

Borne 39 Libre

Borne 40 Libre

Borne 41 Libre

Borne 42 Codificacion MT/AT

Borne 43 Sefial potenciémetro CO ralenti

Borne 44 Libre

Borne 45 Sefial temperatura liquido refrigeracién

Borne 46 Codificacion encendido

Borne 47 Sefial mandaimpulsos inductivo cigiiefial

Borne 48 Libre

Borne 49 Libre

Borne 50 Libre

Borne 51 Libre

Borne 52 Sefial conmutador ralenti

Borne 53 Sefial conmutador plena carga

Borne 54 Libre

Borne 55 Cable serial de datos “parlante
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C7723

Ordenador de a bordo U 3/borme 4
Cuentarrevoluciones U 6/borne 7

Fusible F 13/20 A (borne 15)
(instrumento digital)

Inyectores de combustible
Impulsor frecuencias

Y 33 Distnbuidor alta tensién
(instrumento analégico)

Y 34 Valvula desaireacién deposito
recorrido P 14/borne 2

S 44 Conmutador valvula mariposa
324  Cuentarrevoluciones P 7

Y7
437
450
463
584

Bobina de encendido
liquido refrigeracién

P 32 Sonda Lambda

P44 Cable incandescente medidor masas aire
P45 Mandaimpulsos inductivo cigiiefial
P47 Impulsor Hall reconocimiento cilindros

K 61 Aparato mando Motronic M 2.5
P 46 Sensor antidetonancia

K 68 Rel¢ bomba combustible
K 73 Aparato conexién encendido

H 30 Limpara control motor
L4

M 21 Bomba combustible
P12 Impulsor temperatura

M 33 Regulador ralenti
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PROCEDIMIENTOS DE VERIFICACION PARA M 2.5

El nuevo folleto de caracteristicas e informacidn técnica «Descripcién del Producto, Afio de
Modelo 1988 1/2” da una descripcidn completa del motor C 20 XE/20 XE 16V, combinado
con el nuevo Motronic M 2.5.

También contiene una lista de todos los posibles codigos de averia, indicando lo que significan.

Para verificar el sistema Motronic, se puede utilizar la herramienta especial KM-640 (posi-
cién «B» con el encendido «CONECTADO») para leer la memoria de averias.

La verificacidn del sistema Motronic mediante TECH 1 est4 prevista para una fecha posterior.

Estos procedimientos de verificacién describen la Jocalizacién de averias por medio de la sali-
da de cédigo de intermitencia (indicando la via de corriente errénea) y el emplazamiento de
la fuente especifica del problema (sensor, mazo de cableado, unidad de control), utilizando
para ello los cables adaptadores del equipo electrénico I (KM-609) y el multimetro MKM-587 A,
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Programa de Verificacion Motronic M 2.5

Averﬁél%lf;li:;cién Condiciones previas ‘l(z?:;;g: c;j(ien Notas Valores Nominales
12
Diagn6stico Unidad de con- | Seleccionar la gama | Encendido CO- | El piloto de averias
de arranque trol/salida del codi- | de medicion correc- | NECTADO se enciende
go de intermitencia | ta en el dhmmetro
correcto MKM-587 A

Causa de la averia, localizacion:
Tensién de alimentacidn, unidad de control; (tensién de la bateria)

— Interrupcion en el cable desde la tension de baterfa Ter. 30 a la unidad de control
K6/ Ter. 18 (alimentacion de tension a la memoria de averias) o

— desde la llave de encendido Ter. 15 a la unidad de control K6L/Ter. 27.
Masa de la unidad de control:

— Cable interrumpido desde 12 unidad de control K61/ Ter. 19 (masa del sistema elec-
trénico) a la masa central

— interrupcion del cable de la unidad de control K61/Ter. 14 (masa de la vdlvula de
inyeccidn de combustible) a la masa central)

— unidad de control defectuosa.
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Cédigo de
Averia/Explicacién

Condiciones previas

Equipo de
Verificacién

Notas

Valores Nominales

13
No hay variacién
de tension en el
sensor de oxigeno

Para que funcione €l

sensor de oxigeno:

* Temperatura del
motor >70° C

* Si se cumple la
condicién 1, esta
situacién debe
persistir como
minimo durante t
> 3 min.

* Sefial de carga
presente tL > 3,5
ms

* Condiciones an-
teriores presentes
durantz t > 3 s.

* Los codigos de
averia 73 6 74 no
estdin en Ia
memoria

Interrupcién:

» [a variacién de
tensién no debe
ser > 059 Vo
> 0,38 V. Esta
situacién debe
persistir durante t
> 2,555 Siel
codigo de averfa
13 estd en la me-
moria la unidad
de control toma
como valor susti-
tutivo el de 450
my

Ohmetro
MKM-587-A

Seleccionar la gama
de medicidn correc-
ta

Equipo KM-6(09

Encendido DES-
CONECTADO

Medir la resisiencia
del sensor de oxige-
no

1...15 Ohmios

Causa de la averia, localizacion:

— Cable interrumpido entre la unidad de control K61/ Ter. 28 (hilo de sefial) y el sen-
sor de oxigeno P32, o entre el sensor de oxigeno P32 y la masa central.

— Cable interrumpido entre la unidad de control K6l/Ter. 10 (masa de sensor de oxi-
geno) y la masa central.

— Sensor de oxigeno defectuoso.
— Unidad de control defectuosa.
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Cédigo de

p . Condiciones previas
Averia/Explicacién P

Equipo de
Verificacién

Notas Yalores Nominales

Localizacidn de averia:
Encendido DESCONECTADO

* Desconectar la clavija de 3 terminales del
mazo de cables del sensor de oxigeno.

* Conectar el multimetro a la clavija del
mazo de cables del sensor de oxigeno (por
el lado de la unidad de control) y el con-
trario a masa.

Encendido CONECTADO

* Borrar el cadigo de averia. Hacer funcio-
nar el motor a 1200-1600 rpm.
Temperatura del refrigerante > 85° C.

Encendido DESCONECTADO

* Desconectar la clavija del mazo de cables
del sensor de oxigeno y adaptar KM-609.

Utilizar el multimetro para comprobar la
tension entre el sensor de oxigeno y masa,
una vez que ¢l motor se haya calentado.

Valor nominal:

0,4 20,5V cons-
tantes

Variacién de ten-
sién entre Q1 y
09 V.

Causa de la averia;

¢ Cable interrumpido desde la unidad de
control K61/Ter. 28 al sensor de oxigeno
(hilo de sefal) o desde el sensor de oxi-
geno a masa, del relé K68/Ter. 87 Bala
calefaccién del sensor de oxigeno o del
sensor de oxigeno a masa.

* Aislamiento dafiado

* Comprobar la calefaccion

* Sensor de oxigeno defectuoso
* Unidad de control defectuosa
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bortocircuito 4 masa

lor sustitutivo de
—33° C.

Da lugar a un exce-
so de riqueza de
mezcla en el siste-
ma, lo que da lugar
a que el motor se
ahogue en un corto
tiempo.

15*

Sensor de
temperatura de
refrigerante
Interrupcion o
cortocircuito
aUB

Se indica cddigo de
averias si: Tempe-
ratura de refrigeran-
te <—354° C.

St estd en la memo-
ria el cddigo de ave-
ria 15, la unidad de
control toma como
valor sustitutivo el
de 80° C.

aprox. a +80°C.

Averiﬁlf;]ig:ci 6n Condiciones previas \];;g;'ligzc:ien Notas Valores Nominales
14
Sensor de Se indica cédigo de | Ohmetro Encendido DES-
temperatura de | averia si: MKM-587-A CONECTADO
refrigerante * Temperatura del
refrigerante
>162° C.
Si estd en la memo- | Seleccionar la gama | Resistencia del sen- | 1450...
ria el c6digo de ave- | de medicion correc- | sor de temperatura | 3300 Ohmios
ria 14, la unidad de | ta del refrigerante: a | 280...
control toma el va- +15... + 30°C | 360 Ohmios

Causa de la averia, localizacion:

— Interrupciones en el cable o corto a masa entre la unidad de control K61/Ter. 45
(hilo de sefial) y el sensor de temperatura de refrigerante PI2 (marrdén/azul), o entre
el sensor de temperatura P12 y la masa central.

— Cable interrumpido entre la unidad de control K61/Ter. 19 (masa del sistema elec-
tronico) y la masa central.

— Sensor de temperatura del refrigerante defectuoso.
— Unidad de control defectuosa.

* No estd activado en la actualidad.

UB =

tension de bateria.
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Aver:‘;‘f"ll;::lig:cién Condiciones previas vig:’:ﬁﬂi; Notas Valores Nominales
16
Corriente Se indica cédigo de | Ohmetro Problema de contac-
del sensor de averia si: MKM-587-A to, comprobar hilo
golpeteo * Velocidad del
(hilo, sensor) motor > 3000
pm.
* Lasituacion debe
persistir durante
1> 35s.
Si estd en la memo- | Seleccionar la gama | Par 15...25 Nm
ria el codigo de ave- | de medicion correc-
ria 16, la unidad de |ta
control retrasa €l 4n-

gulo del punto de
encendido 10,5°
CIG. por motivos de
seguridad.

Nota:

El sistema de control de golpeteo se vigila o verifica por medio del sistema de auto-
diagndstico (codigo de averia 16 6 18) en la unidad de control y es muy dificil disimu-
lar si el vehiculo trabaja en condiciones extremadas.

Causa de la averia, localizacion:

— Cable interrumpido entre la unidad de control K61/Ter. 11 ¢hilo de sefial marrén/blan-
co) y el sensor de golpeteo.

— Cable interrumpido en terminal de control K61/Ter. 30 (masa, marrén/negro) y el
sensor de golpeteo.

— Sensor de golpeteo defectuoso.
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Codigo de - . Equipo de .
Averia/Explicacin Condiciones previas Verificacién Notas Valores Nominales
18
Madulo de Se indica codigo de

control de golpeteo
de la unidad de
control defectuoso

averia si:

¢ Velocidad del
motor <2500
rpm (ralenti)

o Seial de carga
<12 ms

¢ Lasituacion debe
persistir durante
t>35s

Si estd en la memo-
ria el codigo de ave-
ria 18, la unidad de
control retrasa el dn-
gulo del punto de
encendido 10,5°
CIG, por motivos de
seguridad.

Nota;

El sistema de control de golpeteo se vigila o verifica por medio del sistema de auto-
diagnéstico (codigo de averia 16 6 18) en la unidad de control y es muy dificil disimu-
lar si el vehiculo trabaja en condiciones extremadas.

Causa de la averia, localizacion:

— Mddulo de control de golpeteo de la unidad de control defectuoso.

Sustituir Ja unidad de control.
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Cddigo de . . Equipo de .
Averia/Explicacién Condiciones previas Verificacién Notas Valores Nominales
25
Valvula de La memoria del ¢é- | Ohmetro Encendido DES-
inyeccion 1 digo de averia es | MKM-587-A CONECTADO

(cilindro 1) tensién
demasiado alta

26
Vilvula de
inyeccion 2

(cilindro 3) tension
demasiado alta

27
Valvula de
inyeccion 3

(cilindro 4) tensién
demasiado alta

28
Vilvula de
inyeccion 4

{cilindro 2) tensidn
demasiado alta

asumida por el co-
rrespondiente  mo-
dulo de la etapa de
salida.

Elegir la gama de
medicién correcta

Resistencia de una
vilvula de inyec-
cion:

1,5..

17 Ohmios
Si estd en la memo-
ria el codigo de ave-
ria correspondiente,
la valvula de inyec-
cion deja de ser
actuada.

Causa de la averia, localizacién:
Cédigo de averia 25 (cilindro 1):

— Cortocircuito entre el cable de la unidad de control K61/Ter. 17 (—, marrén/rojo)
y ¢l hilo de la unidad de control K61/Ter. 37 (UB = tension de la bateria).

Cddigo de averia 26 (cilindro 3):

— {ortocircuito entre el cable de la umdad de control K6l/Ter. 16 (—, marrdn/blan-
co) y el hilo de la unidad de control K6l/Ter. 37 (UB = tensidn de la bateria).

Cédigo de averfa 27 (cilindro 4):

— Cortocircuito entre el cable de la unidad de control K61/Ter. 35 (—, marrén/verde)
y el hilo de la umdad de controt K6l/Ter. 37 (UB = tension de la bateria).

Cddigo de averia 28 (cilindro 2:

— Cortocircuito entre el cable de la unidad de control K61/Ter. 34 (—, marrén/amari-
1lo) y ¢l hilo de la unidad de control K6l/Ter. 37 (UB = tension de la bateria).

— En general, observar si hay desgaste debido a rozamiento.

— Unidad de control defectuosa.
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masa (mezcla
demasiado pobre)

¢ La tensién del
sensor es Us
<0093 V

* | a situacion debe
persistir durante
t<ls

Si estd en la memo-
ria el codigo de ave-
ria 44, la electréni-
¢a conmuta para
abrir el bucle (ten-
sién de sustitucion
aprox. 450 nmV)

Seleccionar la gama
de medicion correc-
ta

Cddigo de . . . Equipo de .
Averia/Explicacién Condiciones previas Verificacion Notas Valores Nominales
44
Sensor de oxigeno, | Se indica cédigo de | Ohmetro Encendido DES- —
cortocircuito a | averia si: MEKM-587-A CONECTADO

Causa de la averia, localizacion:

— Comprobar si en el hilo de sefal del sensor de oxigeno K61/Ter. 28 hay un cortocir-

cuito a tierra.

- Mezcla demasiado pobre por falta de combustible en el depdsito.
— Unidad de control defectuosa.
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Gdigo . . . ipo d .
Aver(i;?’:llxgpli:cién Condiciones previas VEe':-l:]ﬁE: ci 6:1 Notas Valores Nominales
45
Sensor de oxigeno, | Se indica cddigo de | Ohmetro Encendido DES- -
cortocircuito con la | averia si: MKM-587-A CONECTADO
tension de bateria | ® La tensién del
{mezcla demasiado SEnsor es
rica) U > L1V
* Lasituacion debe
persistir durante
t > 2,55 seg
Siestd en la memo- | Seleccionar la gama
nia el codigo de ave- | de medicion correc-

rfa 43, la electroni-
ca conmuta para
abrir el bucle (ten-
sién de sustitucién
aprox. 450 mV).

ta

Causa de la averia, localizacion:

— El hilo de sefial del sensor de oxigeno, K61/Ter. 28 tiene un cortocircuito con UB
(tensidn de bateria).

— Unidad de control defectuosa.
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Codigo de . . wipo de .
Averia !Ef:licacién Condiciones previas \ggifiz:ci én Notas Valores Nominales
48
Tensién de la | Se indica cédigo de | Voltimetro Encendido 1,5 a
bateria demnasiado | averia si: MKM-587-A CONECTADO 135V
baja (estando * Latension de ba-
funcionando teriaes UB < 10 Poner en marchael | > § V
el motor) V estando funcio- motor
nando el motor
e FEsta situacion de- Motor funcicnando | 13,0 a
be persistir du- 160 V
rante t>3 min.
Siesta en la memo- | Seleccionar la gama | Voltimetro entre
ria el cddigo de ave- | de medicién correc- | Ter. 37(+)11%(—), o
ria 48, la unidad de | ta Ter. 18(+)/19(—)
control nivela la ten-
sién de bateria a un
determinado nivel
49

Tension de la
bateria demasiado
alta (estando
funcionando
el motor)

Se indica codigo de
averia si:
* [atenston de ba-
teria es
UB >l6V

Si esta en la memo-
ria el codigo de ave-
ria 49 la umdad de
contro] nivela la ten-
sién de bateria a un
determinado nivel

Causa de la averia, localizacién:

— Bateria descargada, contactos corroidos.

— Comprobar el alternador o regulador.

— Cable interrumpido desde la bateria Ter. 30 al rel¢ de la bomba de combustible

Ter. 30.

— Unidad de control defectuosa.




control defe~tuosa

averia Si:

e La unidad de
control no recibe
datos aprovecha-
bles de la memo-
ria del programa

Codigo de . . . Equipo de "
Averia/Explicacién Condiciones previas Verificacién Notas Valores Nominaies
h]
Umdad de Se indica cddigo de — — —

65*
Potencidémetro CO
ralenti
Tensién demasiado
baja

Se indica c6digo de

averia si:

¢ Tension voltime-
tro Up <025V

Si estd en la memo-
ria el codigo de ave-
rias 65 la unidad de
control toma como
valor sustitutivo el
de25V

Ohmetro
MKM-587-A

Elegir la gama de
medicién correcta

Encendido DES-
CONECTADO

La resistencia en el
caudalimetro de aire
entre Ter. 1 (masa)
y Ter. 6 (hilo de se-
fial): min. (poten-
cidmetro en el tope
izquierdo): méx. (en
el tope derecho):

0...30 Ohmios

900...
1100 Ohmios

Causa de la averia,
Nota:

localizacion:

El potencidmetro no debe dejarse en el tope izquierdo.

— Comprobar el hilo desde la unidad de control K61/Ter. 43 al hilo calentador del
caudalimetro de aire P44/Ter. 6 por si tiene un cortocircuito a tierra.

* Solamente en el motor 20 XE.
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Si estd en la memo-
ria el cddigo de ave-
ria 66 la unidad de
control toma como
valor sustitutivo el
de25V

Elegir la gama de
medicién correcta

Lz resistencia en el
caudalimetro de aire
entre Ter. 1 (masa)
y Ter. 6 (hilo de se-
nal): min. (poten-
ciémetro en el tope
izquierdo): max. (en
el tope derecho):

Cédigo de ., . Equipo de .

Averia/Explicacién Condiciones previas Verificacion Notas Valores Nominales

66*
Potenciémetro CO | Se indica cédigo de | Ohmetro Encendido DES-

ralenti averia 66 si MKM-587-A CONECTADO

Tension demasiado | ® Tensién  del

alta potenciémetro

Up >48V

0...30 Ohmios

1100 Ohmios

Causa de la averfa, localizacién:

Nota:

El potenciémetro no debe dejarse en el tope derecho.

— Comprobar el hilo desde la unidad de control K61/Ter. 43 al hilo calentador del
caudalimetro de aire P44/Ter. 6 por si tiene un cortocircuito con la tensién de bateria.

* Solamente en el motor 20 XE.
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Averf’i:f(l:]lf:lig:cién Condiciones previas ‘22:22 c;l:n Notas Valores Nominales
67
Interruptor de la | Se indica codigo de | Ohmetro Encendido DES-
valvula del averia si: MKM-587-A CONECTADO
acelerador, contacto | ® Estd cerrado el
de velocidad contacto de velo- Contacto de veloci-
de ralenti cidad de ralenti dad de ralenti cerra-
Contacto de * La velocidad del | Elegir la gama de | do en posicién de
velocidad de motor es n>1200 | medicidn correcta | reposo: 0 Ohmios
ralentj cerrado pm Accionar un poco la
constantemente 0 | ® La sefial de carga vdlvula del acelera-
cortocircuito a t1>3,5 ms dor: Ohmios
tierra ¢ La temperatura infinitos
de refrigerante es
tm>80°C

¢ Todas estas con-
diciones han de
estar presentes si-
multineamente

Si estd en la memo-
ria el c6digo de ave-
rias 67 l2 unidad de
control no tiene va-
lor sustitutivo

Causa de la averia, localizacién:

— Contacto de velocidad de ralenti agarrado, interruptor de la vélvula del acelerador

defectnosa.

— Comprobar el hilo desde la unidad de control K61/Ter. 52 al interruptor de la val-
vula del acelerador S44/Ter. 2, por si tiene un cortocircuito a tierra.

— Umdad de control defectucsa.

n = Velocidad del motor (rpmy}, tl = sefial de carga (ms).

tm = Temperatura del refrigerante (°C)

63




Cddigo de
Averia/Explicacién

Condiciones previas

Equipo de
Verificacidn

Notas

Valores Nominales

72
Interruptor de la
vélvula del
acelerador, contacto
de plena carga

El contacto de
plena carga
estd cerrado

constantemente ©
tiene un
cortocircuito
a masa

Se indica cddigo de

averia 72 si:

¢ Contacto de plena
carga, interruptor
de la vdlvuia del
acelerador cerra-
da

* [ asefal de carga
tl<], 8ms

¢ Contacto de velo-
cidad de ralenti,
interruptor de la
valvula del acele-
rador cerrada

* Todas estas con-
diciones han de
estar presentes si-
multineamente

Valores sustitutivos:

1} Senal de carga
tl<4,5 ms, la
unidad de con-
trol trabaja con
valor sustitutivo.
Contacto de ple-
na carga, inte-
rruptor de la val-
vula del acelera-
dor abrerta

Ohmetro
MKM-587-A

Elegir la gama de
medicién correcta

Encendido DES-
CONECTADO

Contacto de plena
carga cerrado en po-
sicion de pleno gas:

Soltar ligeramente
pedal del acelera-
dor:

0 Ohmios

Ohmios
infinitos
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Cadigo de . . . Equipo de .
Averia/Explicacién Condiciones previas Verificacion Notas Valores Nominales
12
(Cont.) 2) Seial de carga

tl<4,5 ms, la
unidad de con-
trol trabaja con
valor sustitutivo.
Contacto de ple-
na carga, inte-
rruptor de la vil-
vula del acelera-
dor cerrada.

Causa de la averia, localizacidn:

Nota;

— Algunas veces el piloto indicador de averia s¢ ilumina sélo cuando el vehiculo estd

decelerando.

— Contacto de plena carga, agarrotado, interruptor de la vilvula del acelerador

defectuoso.

— Comprobar el hilo desde 12 unidad de control K61/Ter. 33 al interruptor de la vél-
vula del acelerador S44/Ter. 3 por si tiene un cortocircuito a masa.
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ria), o

¢ Ter. 3 (hilo de se-
fial tiene contacto
a masa)

¢ Caudalimetro de
aire defectuoso

Si estd en la memo-
ria el cddigo de ave-
rias 73, se distin-
guen valores sustitu-
tivos para as dos si-
tuaciones siguien-
tes:

I) Contacto de ve-
locidad de ralen-
tf, interruptor de
la vdlvula del
acelerador cerra-
da

¢ Lasefial de carga
se calcula de la
forma siguiente:

t1=Qlsoll . FDII/n.KI

2) Contacto de ve-
locidad de ralen-
ti, interruptor de
la vdlvula del
acelerador abier-
ta.

y Ter. 2 (masa del
hilo de resistencia
del caudalimetro de
aire):

Ter. 2 (masa del hi-
lo de resistencia del
caudalimetro de
aire) y Ter. 3 (hilo
de senal):

Avmg:(]::lf;lig:cién Condiciones previas \%gil;‘;s:c?:n Notas Valores Nominales
73
Caudalimetro de aire| Se indica cddigo de | Ohmetro Encendido DES-
Falta la sefal averias 73 si: MKM-587-A CONECTADO
0 la tensidn ¢ Hay interrupcion
de alimentacién al Ter. 3 (hilo de | Seleccionar la gama | Resistencia en el
sefial) o Ter. § | de medicion correc- | cuadalimetro de aire
(tensidn de bate- | ta entre Ter. | (masa)

0 Ohmios

2,5..3,10hmios
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Cadigo de
Averia/Explicacién

Condiciones previas

Equipo de
Verificacion

Notas

Valores Nominales

73
(Cont.)

Valores constantes

para:

* Sefal de carga
tl=4,8 ms

* Angulo de encen-
dido = 20° CIG.
antes PMS

Causa de la averia, localizacion: ver hoja siguiente.

ti = Senal de carga.

Qlsoll = Volumen nominal de aire (el valor caracteristico depende de la velocidad del motor
y de la temperatura del motor).

FDIl = Factor, valor sustitutivo si falla el caudalimetro de aire
Kl = Constante especifica de la vélvula de inyeccién de combustible.
n = Velocidad del motor.

Causa de la averia, localizacién:

— Cable interrumpido entre la unidad de control K6l/Ter. 7 (hilo de sefal} y el hilo de la
resistencia del caudalimetro de aire P44/Ter. 3 (hilo de sefnal).

— Desde la unidad de control K61/Ter. 26 (—) al hilo de resistencia del caudalimetro de aire

P44/Ter. 2 (—).

— Del relé K68/Ter. 87 (+) al hilo de resistencia del caudalimetro de aire P44/Ter. 3 (+).

— Caudalimetro de aire P44 defectuoso.

— Unidad de control defectuosa.
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un cortocircuito

a la tension de

bateria. Falta el
potencial de masa

tiene un cortocir-
cuito a la tensidén
de bateria

¢ Estin interrumpi-

dos ambos hilos
demasa (Ter. 1y
Ter. 2) Si estd en
Ja memona el ¢d-
digo de averias
74, se distinguen
valores sustituti-
vos para las dos
situaciones si-
guientes:

[} Contacto de wve-
locidad de ralen-
tf, interruptor de
la vilvula del
acelerador cerra-
da

¢ asedal de carga
se calcula de la
forma siguiente:

tI=Qlsoll. FDII/n.KI

2} Contacto de ve-
locidad de ralen-
ti, interruptor de
la vilvula del
acelerador abier-
ta

Valores constantes

para;

¢ Sefial de carga

t1=4,8 ms

¢ Angulo de encen-

dido = 20° CIG.
antes PMS

de medicidn correc-
ta

caudalimetro de aire
entre Ter. 1 (masa)
y Ter. 2 (masa del
hilo de resistencia
del caudalimetro de
aire):

Ter. 2 (masa del hi-
lo de resistencia del
caudalimetro de
aire) y Ter. 3 (hilo
de seial):

Cédigo de - . uipo de .
Aven’alEfplicacién Condiciones previas ‘i?'iﬁz)cién Notas Valores Nominales
74
Caudalimetro | Se indica cddigo de | Ohmetro Encendido DES-
de aire averias 74 si: MKM-587-A CONECTADO-
¢ El hilo al Ter. 3
La senal tiene (hilo de senal) | Seleccionar la gama | Resistencia en el

0 Ohmios

2,5..3,10hmios

Causa de la averia, localizacion: ver hoja siguiente.
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tl = Senal de carga.

Qlsoll = Volumen nominal de aire (el valor caracteristico depende de la velocidad del motor
y de la temperatura del motor).

FDIl = Factor, valor sustitutivo si falla el caudalimetro de aire = 1,029.
Kl = Constante especifica de la vdlvula de inyeccién de combustible.
n = Velocidad del motor.

Causa de la averia, localizacion:

— El hilo al Ter. 3 (hilo de senal) tiene un cortocircuito con la tensién de bateria.
— Ambos hilos de masa (Ter. 1 y Ter. 2) estdn en cortocircuito.

— Caudalimetro de aire defectuoso.

— Unidad de contrel defectuosa.
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Falta el potencial
de masa

¢ Esta situacion de-
be persistir du-
rante t>72,55 s

Si1 estd en 1a memo-
ria el cddigo de ave-
rias 75 (tiempo de
conmutacidn
t>2,55 s) no se
continda {a conmu-
tacion del motor.
No puede haber mds
conmutacién antes
de haber desconec-
tado el encendido.
Se observa por la
brusquedad al cam-
biar de marcha.

|

Osciloscopio co-
mercial normal, o
tester u osciloscopio

Opel

Codigo de - . Equipo de .
Averia/Explicacion Condiciones previas Verificacion Notas Valores Nominales
75%
Senal de Se indica cédigo de | Ohmetro Encendido DES- —
conmutacion de la | averias 73 si: MKM-587-A CONECTADO
transmision ¢ El vehiculo estd
funcionando Seleccionar la gama
Cortocircuito a | ® No hay sefiales de { de medicion correc-
masa bateria. conmutacion ta

Causa de la averia, localizacion:

Nota:

El Ter. 51 de la unidad de control solamente debe utilizarse en el cableado de los vehi-
culos son transmisidn automatica.

— Cable interrumpido en el cableade entre Ter. 51 y la unidad de control de la

transmision,

— (Cableado erréneo.

— Unidad de control defectuosa.

* Aplicable dnicamente en el caso de vehiculo con transmision automdtica con control electrénico.
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Cadigo de - . Equipo de .
Averia/Explicacion Condiciones previas Verificacién Notas Valores Nominales
8l
Vélvula de Queda registrado el | Ohmetro Encendido DES-
inyeccion cilindro | | cddigo de averfas | MKM-587-A CONECTADO

82
Valvula de
inyeccién cilindro 2

83
Valvula de
inyeccién cilindro 3

84
Valvula de
inyeccidn cilindro 4

Cortocircuito a
masa o
interrupcion

81/82/83/84 si1 hay

un corto a masa o | Seleccionar la gama | Medida de la resis-

hay una interrupcion | de medicion correc- | tencia en la vdlvula
deuncableenlaco- | ta de inyeccién (segun | 14.5...
rrespondiente vilvu- la temperatura): 17 Ohmios

la de inyeccidn o hi-
lo de alimentacion.

La memoria del ¢6-
digo de averia es
asumido por el co-
rrespondiente  mé-
dulo de la etapa de
salida (ajuste gran-
de).

S1estd en la memo-
ria el codigo de ave-
ria 81/82/83 u 84,
deja de actuar la vil-
vula correspondien-
te. Las restantes vil-
vilas de inyeccidn
trabajan normal-
mente.

Causa de la averia, localizacion:

— Cables interrumpidos
Desde la unidad de control K61/Ter. 17 a la valvula de inyeccién del cilindro 1
(marrén/rojo).
Desde la unidad de control K61/Ter. 34 a la vilvula de inyeccién del cilindro 2
(marrén/amarillo).
Desde la unidad de control K61/Ter. 16 a la valvula de inyeccién del cilindro 3
(marrén/blanco).
Desde la unidad de control K61/Ter. 35 a la vilvula de inyeccién del cilindro 4
(marrén/verde).

— Cable interrumpido:
Desde el relé de la bomba de combustible K6&/Ter. 87
a la vélvula de inyeccidn del cilindro | (rojo/azul)
a la vdlvula de inyeccidn del cilindro 2 (rojo/azul)
a la vélvula de inyeccion del cilindro 3 (rojo/azul)
a la vélvula de inyecci6n del cilindro 4 (rojo/azul)

— Unidad de control defectuosa.
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Ocupacién de Terminales

Ter.
Ter.
Ter.
Ter.
Ter.
Ter.
Ter.
Ter.
Ter.
Ter.
Ter.
Ter.
Ter.
Ter.
Ter.
Ter.
Ter.
Ter.
Ter.
Ter.
Ter.
Ter.
Ter.
Ter.

Ter.

Ter.

1

o R R =V B - VS N

—_
<

11

12
13
14
15
16
17
18
19
20
21

22
23
24

25

26

Bobina de encendido K 73/Ter. 4 etapa de salida.

Masa de referencia para la etapa de salida de la bobina de encendido.
Control de masa para relé de bomba de combustible K 68/Ter. 85B.
Control de masa para regulador de velocidad de ralenti M 33.
Control de masa para valvula de sangrado del depdsito de combustible Y 34.
No se utiliza.

Senal para hilo de resistencia del caudalimetro de aire P44/Ter. 3.
Senial del sensor de Hall para identificacién de cilindros P47/Ter. 2.
Sefal del sensor de frecuencia del odémetro P21.

Masa del sensor de oxigeno.

Seﬁai del sensor de golpeteo.

No se utiliza.

Hilo de diagnéstico «hilo de excitacion».

Masa para védlvula de inyeccién.

No sc utiliza.

Control de masa para vdlvula de inyeccién Y7, cilindro 3.

Control de masa para valvula de inyeccién Y7, cilindro 1.

Terminal de bateria 30.

Masa para la unidad de control.

Codificacién para convertidor analitico (existente o no).

Codificacién para caja de cambios manual o transmisién automadtica.

Control de masa para piloto de motor H30.
No se utiliza.

Masa para vilvula de sangrado del depdsito de combustible, piloto del motor, EWD,
EKP.

Control de masa para hilo de resistencia del caudalimetro de aire, sefial de quemado
libre.

Masa para hilo de resistencia del caudalimetro de aire P44/Ter. 2.
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Ter.
Ter.
Ter.
Ter.
Ter.
Ter.
Ter.
Ter.
Ter.
Ter.
Ter.
Ter.
Ter.
Ter.
Ter.
Ter.
Ter.
Ter.
Ter.
Ter.
Ter.
Ter.
Ter.

Ter.
Ter.

27
28
29
30
3l

32
33
34
35
36
37
38
39
40
41

42
43

45
46
47
48
49

50
51

Terminal de bateria 15.

Senal del sensor de oxigeno.

No se utiliza.

Masa para el sensor de golpeteo.

Tension de alimentacion del sensor de Hall P47/Ter. 1.
Senal ti del ordenador de a bordo.

No se utiliza.

Control de masa para viivula de inyeccién Y7, cilindro 2.
Control de masa para vilvula de inyeccién Y7, cilindro 4.
Control de masa para relé principal K68/Ter. 36.
Alimentacidn de tensién conmutada.

No se utiliza.

No se utiliza.

No se utiliza,

No se utiliza.

Codificacién para caja de cambios manual o transmisién automdtica.
Sefial para potenciémetro de CO de velocidad de ralenti.
No se utiliza.

Sefial para temperatura de refrigerante.

Codificacion de encendido.

Sedial del sensor de impulso de induccién del cigiiefial.
No se utiliza.

No se utiliza.

No se utiliza.

No se utiliza.




Ter. 52 Seiial del interruptor de velocidad de ralenti.
Ter. 53 Sefial del interruptor de plena carga.
Ter. 54 No se utiliza.

Ter. 55 Linea de comunicacién serial «hilo parlante».
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H 30
K 61
K 68
K 73
L4

M 21
M 33
P 12
P 32
P 44
P 45
P 46
P 47
S 44
Y7

Y 33
Y 34
324

437

450

463

384

Piloto del motor.

Unidad de control Motronic M 2,5.

Relé de la bomba de combustible.

Caja de disparo.

Bobina de encendido.

Bomba de combustible.

Regulador de velocidad de ralenti.

Sensor de temperatura de refrigerante.
Sensor de oxigeno.

Hilo de resistencia del caudalimetro de aire.
Sensor del impulso inductivo del cigiiefial.
Sensor de golpeteo.

Sensor de Hall para identificacion de cilindros.
Interruptor de la valvula del acelerador.
Valvulas de inyeccion de combustible.

Distribuidor de alta tension.

Vilvula de sangrado del depdsito de combustible.

Tacometro P 7 (instrumento analdgico).
Fusible F 13/20 A (Ter. 15).

Sensor de frecuencia del odémetro P 14/Ter. 2.
Ordenador de a bordo U 3/Ter. 4.

Tacémetro U 6.14/Ter. 7 (instrumento digital).
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