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1.- INTRODUCCION 

Antaño las personas tenían, como es natural, más ex-

periencias directas sobre cualquier actividad de su 

tiempo; en la actualidad la gente ya no actúa tanto 

ha dejado de hacer, es más dependiente de experien­

cias ajenas. Desde luego, este es un problema de -

tndole general en un mundo que requier~ de gente 

. más ·preparada en algo en particular y sobre todo 

con una educación más integral. 

*Actualmente hay más conocimientos que adquirir. La 

cantidad de información resulta agobiante por la n~ 

cesidad de abarcar cada año un mayor número especi­

fico de ella para cada especialidad. Se requiere -

vivir a un ritmo acelerado, que conlleva aceptar CQ 

mo realidad de instrucción lo que sólo es una apa-­

riencia y, para agravar más las cosas, las evalua-­

ciones no miden lo aprehendido con el tiempo, sino 

la cantidad de saber retenida en forma memorística 

·durante un lapso relativamente corto. 

*La mayoría de .las veces el técnico mexicano se ha -
. . - . . -

~echo a base de adquirir expe~iencias en la fuent~ 

dé trabajo; el grado de capacitación lograda, su~ -

y acie~tos lóJ s~fre o los 

de bi-nes o servicios. En 

/~,er.ienchadqu.irida. le llega al 

lOs taÍleres el ~ecánico aut;omotriz le;;, 



transmite sus buenas y malas experiencias, muchas -

veces es un familiar o un amiqo técnico automotriz-

quien lo alecciona. 

*Esporádicamente se encuentra algún técnico capacit~ 

do en una escuela, frecuentemente es aquel que tuvo 

en mente alguna vez ser ingeniero mecánico y por di 

versos motivos no Jo logró. 

*Por otra parte los técnicos en un gran porcentaje -

carecen del lenguaje técnico adecuado, lo que limi­

ta también sus posibilidades de preparación; esto -

trae como consecuencia la incorporación de una serie 

de palabras "folclóricas" que distorsionan por des­

conocimiento, el vocabulario técnico y no le permi­

ten prepararse mediante el uso de libros. 

*Ahora bien, casi todos los instructores automotrices, 

dan por hecho que el manual brinda toda la orienta-­

et ón necesaria y que el pape 1 por asumir es el de -- . 

ceñirse al manual.si es que lo toman en cuenta. Ca-

.be aclarar que los manuales de capacitación tien~rr:­

.muchts ventajas, siempre y cuando el instructor do~! 

el tema. de estudio, lo transporte de la página a 

fo. con vi e r t ª· en al g o vi viente par a 

sin caer en el verbalismo. 

que un instructot aüto~dtriz 
~· ' ' '. 

de enseñanza y comunicación, s~ afer:r.e 

decidir qu~ hay que ~n~eñar y cómo 



seguridad. Pero lo que comienza siendo un apoyo mo­

mentáneo, puede a la larga convertirse, y de hecho -

así sucede, en una andadera indispensable. 

*Dentro de la producción editorial enfocada hacia la-

técnica, encontramos manuales y libros de abstracci~ 

nes y principios cuyo significado es claro para los 

entendidos, pero desorientador y desalentador para -

el técnico común; hasta las enciclopedias infantiles 

son compendios volumiñosos que no siempre son atrac­

tivos. 

*Ante estos hechos aíladimos la noción de que el dia -

tiene veinticuatro horas, y por ello todos nos enfren 

tamos a tres alternativas, o bien tenemos que hacer­

mas eficiente la instrucción o seleccionamos mejor -

lo que merece ser aprendido, o podemos hacer ambas -

cosas. 

Es obvia la necesidad de reglamentar el nivel de ca­

pacitación de lo~ técnicos que laboran actualmente en 

l~~ talleres automotrices en nu~stro país, por parte­

;de las autoridades competentes; asi como, la .creación 

'mqderna de .centros técnicos educativos que respondan­

a'1o~ ~eq~e~iniientos reales de esta industria; 

inl:or_porar nuevos si st.emas. ~ecapacitadón que 

-~na'. verdadera superación en el técnico automotriz y~. 
por crin~iguie~te µna mayor confi abi.lidad en1 os 



2.- CAPACITACION TRADICIONAL EN LA INDUSTRIA 

AUTOMOTRIZ --·----- -·----

Uno de los problemas más alarmantes de la actualidad 

está constituido por el alto grado de contaminación 

del medio ambiente que incide directamente en la sa­

lud del hombre; sin embargo, tal parece que el pro­

blema le interesa a muy pocos, ya que hasta la fecha 

ni autoridades ni pueblo hacen lo suficiente para -

detener el nivel peligroso al que ha llegado la co~ 

taminación en las grandes urbes y en los parques i~ 

dustriales. Se ha procedido al respecto con apatía 

e irresponsable actitud por parte de las autoridades 

ecológicas. 

1 
Los principales contaminantes del medio ambiente son. 

desde hace mas de 30 años, las compañías industria-~ 

les y los automotores particulares. Además se han -

incorporado al transporte pdblico aproximadamente -­

siete mil unidades de la Ruta 100, las cuales gene-­

~ra~ gran cantidad de bióxido y monóxido de carbono, 

óxidos de azufre y nitrógeno. Si a lo anterior agr~ 

gamos los cuarenta mil camiones de carga particula­

res que circulan en la. zona metropolitana, el pro~­

pero n.i las autoridad es 

.Y e~éi"lógicas ni la ciudadanía; han' hectio . ·.--,_.;·.· . 

sol uclo"nfr· es te problema. 

industrias son 

.. -.... 

' \ ... ·· 



grosos contaminantes atmosféricos del área metropoli 

tana, porque los productos tóxicos que emiten: humos, 

polvos, gases y vapores, se encapsulan durante los m~ 

ses de noviembre, diciembre y enero, al descender la­

temperatura y las nubosidades. Cuando esto ocurre 

los contaminantes no pueden romper las capas frías de 

la atmósfera y se concentran hasta por varios días en 

espacios verticales de hasta tres kilómetros causando 

enfermedades bronco-pulmonares en la población (sobre 

todo en la infantil y senil} y otro tipo ~e problemas 

nerviosos y del metabolismo en general. 

Lo que más alarma de esta situación es que las autori­

dades y la ciudadanfa ya conocen esta problemática y 

no han podido exigir a las indus~rias y a los propie­

tarios de automóviles que mejoren sus sistemas de ca1 

tación de contaminantes o que suspendan actividades -

a~uellos dfas en que el Servicio Metereológico Nacio­

nal pronostica: baja en la temperatura, disminución -

de las corrientes eólicas o estacionamiento de nubosi 

dades . 

. Sabido es que afio con afio se presentan más casos del­

.. peligroso fenómeno denominado inversión térmica en _el 

Ois.trito_federal y la zona llamada conurbana, debido'.:.-: 

a: que 1<!. masa vegetal ha disminuido en superficie y en 

follaJe'individulil, por el agotamiento de los mantas .. < 

~cl.liferos 'yzona freática; ádemás, por 
.. 

lG·cúal a ~u-vez provoca 



menos defensas naturales ante aquellos fenómenos. 

Desafortunadamente dentro de este contexto, el Depar-

tamento del Distrito Federal y la SEDUE han mostrado­

falta de autoridad para imponer medidas drásticas a -

industriales cuyas empresas son contaminantes y a los 

propietarios de vehículos automotores en mal estado,-

aun con las consecuencias económicas que estas medidas 

pudieran acarrear ya que los afectados procurarían su~ 

sanar las deficiencias, por su propio beneficio. 

Vale la pena insistir en que el mayor peligro que se­

corre es que con las bajas temperaturas la capa de su~ 

tancias contaminantes está más al alcance de nuestros~ 

pulmones y se convierte en un peligro mortal. Por tan 

to, la irresponsabilidad de las autoridades ante estos 

peligros, que son de su conoc{miento, se torna en algo 

verdaderamente inexplicable, puesto que Mfixico cuenta­

con leyes precisas ARTICULO 73 CONSTITUCIONAL, FRACC!ON 

XVI; LEY FEDERAL PARA PREVENIR Y CONTROLAR LA CONTAMINA 

.CION AMBIENTAL que sin embargo son letra muerta. Hasta 

1.a fecha, las campañas emprendidas sólo han sido "publj_ 

· .. c.tdad. política" 

conbciMiento de que aunque se cuenie con es~· 

jurfdico de protección, el.técnico automotriz. 

tfene :u~ papel importante que cumplir. para 
:.·· . ' ., . , . '-:. ' 

cioriar este problema .. · Es por ello de suma 

Y, para las. empresas 



la óptima preparación del técnico automotriz. Si se 

analizan los efectos que tiene en el consumidor de -

servicios, la falta de capacitación de este trabaja­

dor, podemos encontrar entre otros problemas los si­

guientes; el alto costo, una reparación mal hecha, -

entorpecimiento en el tránsito vehicul~r, condicio-­

nes inseguras que pueden motivar accidentes, contri­

bución a la contaminación, etc. 

Conocida la problemática se propone en este trabajo 

un "Sistema Audiovisual de Capacitación para la In-­

dustria Automotriz. 

Se parte de la base de que la meta de la enseftanza -

es aprender y que enseñar y aprender son, realmente, 

parte de un mismo proceso: el proceso de enseftanza­

aprendizaje. 

La gente puede, después de todo, aprender por si 

mtsma, sin la ayuda exterior, sin profesor. En ver 
dad, t6da buena enseñanza debe ir encaminada a ens1 

ñar a la gente cómo aprender por si misma, a pasar 

del aprendizaje guiado o "conocimiento digerido" al 

~utoaprendizaje~ Cad~ uno de _los educandos debe 

llég,ar a ser,una persona analiti.ca y crítica 

propias experiencias de aprendizaje; a saber 

el aprendizaje efectivo; 

ideas "se 



·~:·-·: ,· 

Para lograr un aprendizaje efectivo en la industria 

automotriz, es necesario contar con aulas-taller en 

las que se cuente con equipos didácticos, bancos de 

trabajo y materiales audiovisuales que motiven a los 

alumnos a este autoaprendizaje. 

Dentro de la enseñanza de la mecánica automotriz es 

necesario enseñar habilidades motoras y la mejor ma­

nera de hacer algo es realizarlo en forma reflexiva; 

de una manera que economice tiempo, ya se trate de­

ajustar un carburador, reparar un tránseje automáti­

co o simplemente cambiar bujías, la ejecución técn1 

ca en si, aparte del resultado "práctico", esto con 

lleva una satisfacci6n propia: el placer del técni­

co por haber logrado algo bten hecho. 

En la actualidad la relación entre el fabricante y· 

eJ distribuidor automotriz se efectGa por medio de· 

un contrato de franquicia. Así se legaliza la crea'-­

ción de una concesionaria de cualquier agencia aut! 

rizada,de vehículos automotores en nuestro pafs; en 

dicho contrato se estipulan cláusulas en las que,.~ 

. la planta ensambladora se compromete a dar asisten­

····· C:ia f capacitación técnicas a los emplea~os del· con 

cesionario: a su vez, el conces.ionario se comprome-. 

mantener a. su 



... 
,' 

que normalmente tienen una duración de una semana y 

que se programan en forma mensual, trimestral, seme~ 

tral o anual, dichos cursos se desarrollan a través 

de dos procedimientos: 

A) EN CENTROS DE CAPACITACION 

B) EN UNIDADES MOVILES DE CAPACITACION 

Ambos procedimientos generan diversos problemas en­

tre la planta ensambladora y la respectiva red de -

concesionarios; pero, ante todo, está el problema -

económico, debido al .cual los concesionarios cumplen 

escasamente con un 30% de lo estipulado al respecto 

en el contrato de franquicia; de tal forma que, sólo -

el 30% de las aptitudes profesionales de los técni­

cos se aplican al conocimiento de la marca en cues­

tión. 

Esto se debe a que el concesionario rechaza velada­

mente la capacitación para su personal por los moti 

vos siguientes: 

A. CAPACITAClON. EN CENTROS DEL FABRICANTE. 

(Esta ca~acitaci6n se llev~ a cabo en aulas¡ con 
in~tructores residentes seleccionados por la 

--_· planta ensamb Í adora). 

Las agendas tienen que pagar un s_ueldo al 

'en proce~o da~apac~taci6~~ 
' ;. . ·' ''. 



ubicados en la zona metropolitana y sólo el 193 

de los concesionarios en promedio está cerca de 

los centros de capacitación. 

32 El concesionario deja de percibir el servicio -

que presta el técnico durante una semana y por 

consiguiente sufre una merma en sus ingresos a 

cortfsimo plazo. 

42 Mediante la relación que se establece en el cu~ 

so entre técnicos de diversos concesionarios en 

el centro de capacitación, y al surgir la con -

fianza entre ellos, se genera la pregunta: lcuá~ 

to ganas?, se da el caso frecuente de que el téf 

nico advierta que "no es justo" el salario que -

percibe, y se remita a la competencia, la que a 

veces actúa deslealmente, generándose con esto -

una rotación de personal, que en el lenguaje de 

las agencias se llama "pirateria"; es comün que­

se envíe al técnico a capacitarse y éste sólo r! 

grese para dar las gracias y a recoger sus cosas 

,con.el concesionario que lo envió. En el m~jor 

de los ca~os, el técnico regresa a trabajar pero 

se sobre~stima y l69icamente, solicita aumento -

de .~ueldo,. petición que afecta al concesionario 

forma inmediata a~ encarecer la mano de obii. 

Cuando' el concesionario está ubicado en una ciu~' 
interior de la Repúblic·a Me>1ica11a, ~de·~ 



más de los problemas antes mencionados, debe con 

siderar que sus costos de capacitación son mas -

elevados, porque necesita erogar en: transporte, 

hospedaje y alimentación del técnico que va a -­

capacitarse. 

Las lim1tantes para una correcta capacitación que se 

presentan para la planta ensambladora en sus centros 

de capacitación son los siguientes: 

-Los instructores frecuentemente no tienen la s~ 

ficiente capacitación dado que, no existe en M! 
xico una escuela de reconocido prestigio para -

instructores técnicos automotrices. Una de las 

soluciones consiste en seleccionar buenos mecá-

nicos, al respecto se puede.mencionar que no -­

siempre el mejor técnico es el mejor instructor, 

debido a que estos por lo general tienen baja -

escolaridad (6.3 grados promedio}y no están pr! 

parados para transmitir ~onocimientos a otras -

personas. 

_;Coino hay carencia de buenos. iilstructores autom!l_ 

t~ices, el centro de capacitacidri que norinalmen 

'te cuenta'con Ú11er de·servicios, selecciona -

61:técn1co mecán~co que d~nota ciertas aptitü-~ 
des.tomo instructor, lo que no, es lo méj9r y;.,-· 

además de que trae l.as siguientes 



12 Al instructor automotriz dificilmente se le pro­

mueve, aunque lo merezca por méritos. 

22 No hay sustituto a corto plazo, esto hace que el 

instructor se sienta relegado y se vuelva rutin~ 

rio, se anquilose e imparta instrucción sin ere~ 

tividad. 

32 El instructor automotriz tiene el problema de tr~ 

tar gran cantidad de temas en un tiempo limitado­

de ahí que, con bastante frecuencia, se vea obli­

gado a sustituir el caso real por una expl icacióil 

verbal con lo que aumenta el riesgo de que el --­

asistente al curso no capte lo que se le quiere -

decir porque ello esta lejos de su realidad, Ad~. 

más, por.miedo a demostrar ignorancia en la prá¿­

tica, o por no tener el,instructor los medios pa­

ra confirmar lo que dice. 

B.- LAS UNIDADES MOVILES DE CAPACITACION. 

(Esta capacitaci6n a distancia, se imparte en la -
concesionaria, por instructores de campo que via- · 
j~~ en la unidad móvil). 

12 Dad.as las locaciones de las agencias por atender 

la unidad móvil en su circuito programado, los -

cursos por impartí r no exceden frecyeritemente de 

.. dos.dfas para<cada concesionario, estos ncu\-s.oS­

~cirtos1' tienen las consecuencias col'rep~'n,die~t:é,s 

calidad; 



22 Es frecuente que el instructor de la unidad móvil 

por estar fuera de su base, esta menos actualiza-

do que el instructor residente, el cual normalmen 

te labora en el centro de capacitación. 

-3a La unidad móvil no cuenta con todo el equipo, mo­

biliario, herramental y material didáctico, que • 

normalmente se tiene en el centro de capacitación. 

42 El aula de capacitación mediante unidades móviles, 

es frecuentemente el propio taller de servicio del 

concesionario y obviamente no cuenta con facilida-

des y si con muchos distractores, lo que da como -

consecuencia un bajo aprendizaje. 

52 La capacitación se puede ofrecer de tres maneras -

diferentes: 

a) El concesionafio decide cerrar uno o dos dfas el ~ 

centro de servtcio~·alternativa poco usual por l~s 

consecuencias económicas y, sobre todo, de rela 

ción con sus clientes. 

b) El curso se realiza después de la jornada laboral,· ". 

con Jo quedesciende la calidad del q1rs().por su· 

corta du~ación y ~orque el personal ticnic-0_ estA ~ 

cansado y poco motivado para llevarlo. 

El con.cesionario, ,decide dar servici.o ppr la .t\'la'na"':/ ·' · 

'na~ dlljando el tur.no ve¡perti.no para e-1 curs'6 d~ ;.:: 
• '. • 1 '·' 

capacHa(;ión, en este c~so se advierte que 
.. ·. '.':' .':·· ." ". . .... ···.-- ·. ·.'. ' . 



estos dfas s6lo se reciben autom6viles que pue­

dan sali~ en el turno matütino, con lo que des­

merece el servicio dado a los clientes. 

Conocidas ya las condiciones y el medio en el -

que actúa la capacitación actu~lmente, pasemos­

ª uh nuevo sistema propuesto. 



3.- NUEVO SISTEMA DE CAPACITACION PARA LA INDUSTRIA 
AUTOMOTRIZ. 

El sistema de capacitación que se propone comprende 

una planeación como actividad inicial para la elabo­

ración de los programas videograbados. Esta planea­

ción consta de siete etapas, la producción se inte-­

gra por dos etapas más y finalmente se realiza la -­

replaneación del programa, la cual puede iarse o no, 

según proceda. 

Las et¡pas de plantación son: 

1.- Concretir por parte del fabricante, los sisteMas 

del vehfculo que se desean exponer conforme a las 

necesidades de capacitación automotriz de los co~ 

cesionarios. 

2,- Formular los objetivos y metas que se pretenden -

alcanzar, definiendo las acciones que han de rea­

l izar los técnicos. 

3 - Optener las fuentes de información ya sea en: ma­

teriales impresos, especialistas en el tema, ex-­

periencias personales, etc. 

Establecer los aspectos del sistema por­

que permitan alcanzar J_os objetivos. 

; (formató del programa). 

se1'eccionar _los apoyos didácticos para el 



6,- Elaborar el guión, desarrollar el tema de acuer­

do con imágenes, textos y actividades del técni-

co. 

7.- Elaboraci6n de la relación de trabajo, calendari 

za~do las actividades, los materiales, los equi­

pos y el personal, de acuerdo con el guión. 

Las etapas de producción son: 

l.- ~ro~ucción, siguiendo las condiciones del manual 

~1 aut1enseñanza y del guión respectivo, grabar 

las secuencias y editar el programa. 

2.- lxp1ri~entar y evaluar el programa aplicándolo -

eft ftrma aleatoria a los t~cnicos usuarios y evi 

luando los resultados de la ~plicación. 

En caso necesario, en la replaneaci6n se harán las -

modificaciones y/o correcciones requeridas de acuer­

do con las evaluaciones, 

Con el objeto de analizar a fondo la problemática ~­

que presenta la capacitación automotriz, se efectuó 

una. encuesta de opinión en forma aleatoria, en la ci! 

dad. d.e Mª?tico; .tomando en cuenta a 180 propietarios:­

de ~ehfculos automotores de todas la~ marcas, sexo~~ 

con los dat'os r.egistrados por 
. ' .::; .. ·,~ .-·~·~~.~~-,~- .~ 

Empresa, 1 a interrogant~ fue: 

sobte ~l servicio que prestin 

·México?. 



RESPUESTA CANTIDAD% 

*l.- Caros en la mano de obra~~~~~~~~ 54-30.0 

2.- Refacciones caras 32-17.8 

* 3.- No me dejan bien el automóvil~~~~~- 25-13.9 

* 4.- Hicieron reparaciones que yo no orden~ 22-12.2 -
* 5.- Son unos ladrones, porque le cambiaron 

piezas a mi automóvil que no se reque-

rían (diagnóstico erróneo) 20-11.1 

"' 6.- Nunca me lo entregan a tiempo 15- 8.3 

7. - Me cobraron piezas que no cambiaron 12- 6.7 

Conforme con estos datos, el consumidor denota clira­

mente que el servicio es deficiente; se puede decir -

que las respuestas 1,3,4,5, y 6 *que acumulan un por~ 

céntaje de 75.5, son debidas a falta de capacitación 

técnica en forma directa o indirecta. 

Haciendo un análisi~ comparativo de los procedimientos 

iradi~ionales con respecto al nuevo sistema de cap~ct~ 

taci6n~ se obtuvo el siguiente cuadro de vintaja~ y 
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CAPACITACIOO FüR f/EDIO IE: (_) .... 
1-

CENTROS DE CAPACITACION 1 ALTOS 1 REGULAR 
AULA DE REGULAR SI PERSIST.EN CAPACITACION 

UNIDADES MOVILES I MEDIANOS l CORTO 
EN EL 

1 CONCESIONARIO 
BAJA SI 

SISTEMA AUDIOVISUAL l BAJOS EL QUE SE 1 EN EL -
1 REQUIERA CONCESIONARIO I 

ADECUADOS 1 NO. 



Se puede ayudar a que el Centro de Capacttación AutQ 

motriz sea más práctico al establecer planes de est~ 

dio con una mejor integración de los temas que se r~ 

quiere enseñar y, si además se introducen materiales 

audiovisuales que ahorran tiempo, son objetivos y per 

miten al técnico en proceso de tapacitación desarro-­

llar un mayor número de experiencias directas, se ob­

tiene como consecuencia una capacitación más efectiva. 

El sistema audiovisual no es una ayuda audiovisual mas,· 

sino que por su operación tiene grandes ventajas, por 

ejemplo; al analizar la preparación de los concesion~ 

rios se determinó: lqué personas son las que están m~ 

jor capacitadas, en una agencia autorizada, en lo que 

respecta a los servicios que pre~ta el taller?. La re~ 

puesta a esta interrogante fue: 

El jefe de taller, 

El gerente de servicio 

L~ego intonces, que sean ellos los tnstr~ctores; y si 

·algunoi pre~entan deficiencias~ que se les capacite 
" . 

. eHeC i a 1 mente. 

La operación mediante el sistema audiovisual-se sim-­

p1Úica,· porque cad.a ;concesionario' prt)para y 



Los instructores (jefe de taller y gerente de -

servicio) son personal que tiene confianza y tr! 

to amistoso con los técnicos lo cual facilita la 

capacitación. 

Se disminuyen costos de capacitación. 

Se aprovechan tiempos muertos, o bien se progra­

ma la capacitación con menos pérdidas para el co~ 

cesionario. 

El nivel de prestigio del jefe de taller y del -

gerente de servicio subirá ante sus técnicos. 

Los problemas de servicio se resuelven en una m! 

yor proporción directamente donde se presentan,­

salvo casos especiales. 

Se evita la rotación de personal. 

Ahora bien, retomando la propuesta del sistema de c~ 

pacitaci6n y de acuerdo con la planeación, el primer 

·.paso consistió en investigar en el ámbito del conce­

sionario, lqu~ problemas se le presentaban con mayor 

,frecuencia?, a fin de determinar los temas que se tr_! 

los objetivo~ 1e .investig6~ a manera 

qu~ nivel, de 'co·noc imi en to es taba el téCo,..~ 
·de ahí se 



en los temas requeridos por el concesionario. 

Objetivo particular: Evitar reclamaciones de los 

clientes en el servicio automotriz. 

Objetivos específicos: 

1.- lograr que los diagnósticos de falla sean V! 

rídi cos. 

2.- que las reparaciones sean hechas correctame~ 

te a la primera vez. 

3.- disminuir el tiempo de ejecución en las ta-­

reas del servicio automotriz. 

La tercera etapa consistió en localizar las fuentes­

de información necesaria para desarrollar ~os temas, 

esto permitió complementar los conocimientos sobre -

los temas, y ayudar en buena medida a pensar en las 

secuencias de imágenes que en un futuro sirvieron p~ 

rala visualización. 

Las principales fuentes de información fueron: 

Bibliotecas: textos, libros, revistas, etc. 

Consulta a especialistas o a pe~sonas qüe rea11-

zan o han realizado actividades relacionaAas 

personal de 

di recta. con 

aceica de eiperientias 



Reunida la información se realizó la cuarta etapa, -

que consistió en el tratamiento de los temas. Se bus 

caron aquellos ángulos o enfoques más adecuados para 

comunicar y lograr los objetivos; es decir, se sacó 

el formato que tendrían los programas, el formato -­

que se aceptó para este sistema consta de los siguien 

tes seis aspectos, descartando la entrada y salida 

del programa. 

1.- Oescripción general. Señalamiento de las caract~ 

rfsticas principales de ·diseño y operación. 

2.- Diagnóstico de fallas. Aquí el objetivo principal 

consiste en efectuar las pruebas necesarias para: 

primero.- Asegurarse de que la parte en cuestión 

(carburador, transmisión, etc.) es ]a­

parte que realmente origina la falla. 

segundo.- Detectar que componente o componentes­

de la parte están involucrados en la -

fa 11 a. 

Ajustes en el vehículo. Siguiendo las instruccig 

nes del manual de servicio, mostrar los ajustes 

}.reparaciones que son factibles de efectuar en 

esa: parte~ estando ésta instalada en el vehicul.o,. · 
F' 

Remoción e instalación. Siguiendo la secuencia 

· .·.·.· :; . >observando las .precauciones 

; ' ' .•..•• P~~1•~ 1~<• •~•ido ..... , 1 ói 
:.·::.·.•·. ;: ... ,..~:·pa:r·~~.A.1•• veh,;cJio. · 

~.·-~:·:_ ·.~. - .- . . . : ' ' ~:~:<' ;:·("'·.-. :· -~_; '. 
1· .;f·! i ·;' ;·,,~ \ ~,.,': - ' 

; ·:/'.;' ; ',' ·.. ,,. ::._:; :·;:;~ 

.,;~.·~:~.:~.:-,:~.~.·~.;,:,~.:.:: .. ~.~~-.~.~~.l.,~-.t_.: 5"".\);. : '.:·: :'; > ~ ' ·.' ' 
, - .. - ::,>>1J,<~l·,L- '::· .;/<·.-;,,;·>,~:-\'fC::/: 



5.- Desensamble_l_ensamble. Secuencia, precauciones 

e inspección de componentes que han de ser mos­

trados, siguiendo las instrucciones que al res­

pecto se indiquen en el manual de servicio. Asi 

mismo, se deben mostrar los ajustes requeridos 

durante el ensamble. 

6.- Recomendaciones generales. 

En la quinta etapa se selecciona el medio de comuni­

cación y sus recursos didácticos, de acuerdo con las 

características de las personas que usarán el progr!_ 

ma, considerando el nivel de conocimientos, la canti 

dad de técnicos y concesionarios en la República. Se 

decidió que el medio de comunicación fuese la televi 

sión ya que en su mayorla las agencias cuentan cdn • 

videocasetera y monitor. 

Para la selección del medio se anal izaron las venta~. 

jas, aplicaciones y limitantes que tiene cada uno -

de ellos; pero sobre todo contó su facilidad de op!_. 

ración. 

gui~n la. sexta et! 

tiene un.formato o es.: •. 
. ·''-. ··.·{·,'' 



guaje técnico llano; se especifica el video y se i_ll 

die~ la secuencia de tomas asi como la congruencia 

del video con el audio redactado. En el capítulo -

siguiente se muestra un ejemplo completo del tema -

cuatro, sistema de inyección múltiple de combusti-­

ble a los puertos, MPFI. 

Ya elaborado el guión del programa, y aprobado por 

la gerencia del centro técnico de ·capacitación se pr.Q_ 

cedió con la etapa siete: ~oducción"en la que se 

elaboró la relación de trabajo en esta se incluye: -

personal técnico de grabación (staff), presentador, 

director, productor, equipos de grabación (cámaras, 

grabadoras, monitor, iluminación, y audio), transpo~ 

te, local o exterior, materiales didácticos, equipo 

auxiliar, etc., todo normado por las necesidades que 

se han escrito en el guión. Se puede decir que el -

guión es el texto rector del programa. 

Se graban las matrices de televisión no necesariamen. 

·.te en el orden indicado por la secuencia del guión,­

siho por la facilidad de grabación ya que con esto -

se eyitan tiempos y movimientos inútiles, esto se . .,._ 

en la calendarización de aetividades de Ja;;. 
'. ., '~ 

de trabajo. Hechas todas las tomas devide.6 

se procede a editar ei.,p,rogr~ma~. 

g~ión. Cabe ha¿er 



ducci6n del programa, se toman dos o tres veces las 

secuencias a fin de escoger durante la edición, la­

mejor de ellas, que es la que se queda en el progr! 

ma, se debe cuidar también la concordancia entre a~ 

dio y video considerando que no es necesario visua­

l izar lo que se dice, sino complementarlo. Termin! 

do el programa se procede a visitar a varios conce­

sionarios a fin de realizar sesiones de c~pacitaci6n 

y evaluar el programa. 

En el formato de evaluación se comprueban los aspee-

tos siguientes: 

Si el uso de la televisión permite alcanzar los­

objetivos P,ropuestos. 

Si la secuencia en el desarr'ollo del tema. tanto 

en imágenes como en texto, es la adecuada. 

Si la amplitud y profundidad del contenido del -

tema va de acuerdo con el nivel de preparacf6n • 

de los técnicos. 

Si las imágenes seleccionadas son las indicada~ 

para i.lustrar el tema. 

Si la narración comple~enta la imag~n. 

Si el lenguaje usado es claro y comprensible 

ra 1 os té e ni i:os. 

Si la calidad técnica del videocasete es buena;' 
copia}· 

.25 



Después de experimentar con los técnicos automotri­

ces, un mínimo de diez veces e1 programa, se compru~ 

ba si la planeación realizada sirvió eficientemente; 

de no ser así, se realizan los cambios y se vuelve a 

evaluar el programa. Finalmente se procede a sacar­

las copias correspondientes (150 ejemplares} para su 

distribución entre los concesionarios e instructores 

residentes y de campo. 

Mediante la investigación en los concesionarios s~ -

determinó en primer lugar, y como resultado de la -­

planeación, tratar los sistemas automotrices urgen-­

tes, o sea aquellos que requerían una atención inme­

diata por la frecuencia con que se presentaban los -

problemas en el servicio automotriz, y fueron los si 

guientes: 

CARBURADOR VARAJET E2SE. 

MOTOR V-6, 2.B LITROS. 

TRANSEJE AUTOMATICO THM-125 . 

. ~JSTEMA DE INYECCION MULTIPLE DE COMBUSTI~LE A 
LOS.PUERTOS, MPF l. 

DIRECCION HIDRA.ULICA. 

~FINAtION DE MOTORES V-6, 2.8 LITROS • 

. cábe ha~er notar que el cámbio de· sistema de cá~aci:;; •. 

ta~i6n ha sido graduaL conforme se han ido. preparAnr 

aquellos instrúctores (jefe de taner y ger.~nt~· _<. 

se~v.iciosJ. que Ptes~ntab.a.ri deficiendas pero· 

.el momento son 



4.- EJEMPLO DEL NUEVO SISTEMA 

INYECCION MULTIPLE DE COMBUSTIBLE A LOS PUERTOS 

El guión de televisión esta constituido por cuatro­

co1umnas que contienen: el número progresivo de to­

ma, la toma o encuadre que hará el camarógrafo de -

acuerdo con las indicaciones del productor, el vi-­

deo o sea la imagen seleccionada y el audio que de~ 

cribe el contenido en un lenguaje técnico llano. 

Las tomas mas usadas en este guión han sido selec-­

cionadas tratando de respetar las reglas impuestas­

por la televjsión y, procurando que el presentador­

dé unidad al programa, el audio complementa lo que­

se ve, con excepción de cuando se pretenda enfatizar 

alguna secuencia. 

Las tomas empleadas están comprendidas en el glosa­

rio siguiente: 

G.X. -Grabadora de edición. 
f.S .. -Full shot, toma completa. 
c~U. -Glose up, toma cerrada. 
M.S .. -Medium shot, toma del presentador de la cin- · 

tura a la cabeza. 
ZOOM IN 
ZOOM BACK 

-Pasar de toma abierta a cerradá. 
-Pasar de toma cerrada a abierta. 

· • -Ex!l'1 oración ele objetos. 

de. caracteres.· -· - . ' . 

u p, gran ac'ercamien to. · 
deÍmageri·a negro . . , '',· -, . . , .. 
d E! negro a fmag en. 



SEP.IE: CAPACITACIO'l, PROGRA~IA No. 4 

o. TOMA 

G.X. 

2 Ed. 

TEMA: SISTEMA DE INYECCION MULTIPLE DE COMBUS­
TIBLE A LOS PUERTOS, MPFI. 

V 1 O E O A U D 1 O 

CORRE GRABADORA Corre música mexicana instrumental, alegre 

TOMAS DE TALLER.QUE 

REGISTREN LAS PRIN-

!PALES ACTIVIDADES 

CE LO QUE ES EL SEB_ 

!CID AUTOMOTRIZ. 

(SUPER) CREDITOS 

ALE ENTRADA Sale música. 

FADE OUT FADE IN 

3 F.S. RESENTADOR Con renovado placer estamos otra vez con 

ustedes amigos nuestros, espero que todos 

esten bien y con mucho entusiasmo a fin de 

continuar con nuestro curso de capacitación, 

hoy con el tema: Sistema de inyección multi­

ple de combustible a los puertos (MPFI). 

4 e.u. OGOTIPO GM 

ON AÑO 1960 ó 

UTOMOVIL 1960-63 

5 e.u. uso.DE ESCAPE 

XPULSANOO GASES 

General Motors desde pronc i pi os de la década. 

áe los años 60' s se ha preocupado por dfSe~ar 
,uchos métodos para cumplir con los e.st~~~ · 

da res, cada vez más es trictcis, de 1 as_ emi;. 

sienes evaporativas en sus motores de cornbu~-. 

tión interna. 

Estos métodos comenzaron con: 

6 F .s. - ALVllLA PCV, - Ve.ntilaci6n positiva ;delca~ter. 

ANISTER, COMPRESO- - Filtros de vapores de combustible. 

~gTRO. - Ajust~s en la compresión; . . . • ... 

. AMPARA DE TIEMPO Y - Ajustes al tiempo de encendido. ' 
ACOMETRCl; · - Ajustes en la carbur~ci~n :de'1()5 11l,01tores~ , ,. 

RESENTAÓO.R . Hltiriio avance tecrioló~~co.consiÚ~; ~n:un'< ··: ... :: 
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____________ __,_Nº_·__,TOMA ¡ __ v_i_º_~_c _____ ------. ---~~--º-]_º __ _ 

( CENTURY 1986) 

8 C. U. MOTOR V-6 CON MPFI 
COMPLETO Y ZOOM IN 

PLENO. 

Sistema de Inyección Múltiple de Combusti­
le a los puertos y para abreviar también 

se le conoce por las iniciales de su nombre 
n inglés MPFI (Multi Port Fuel lnjection}. 

ste moderno sistema de inyección electróni 
a de combustible para los motores V·6 •ie 

lto rendimiento, se usará por 
eneral Motors de México a partir de la pro· 

9 F.S. ZOOM BACK HASTA VER ucción de automóviles modelo 1986. 

EL VEHICULO. 
10 F.S. PRESENTADOR AL FREN- ste sistema tiene un medio de distribución 

TE DE UN CENTURY CON e combustible, para controlar las emisiones 
EL COFRE ABIERTO. el escape dentro de 1 os limites 1ega1 es, m.!l, 

iante el control preciso de mezcla aire/ 
ombustible bajo todas las condiciones de 
peración, acercándose tanto como sea posi-

11 e.u. MODULO DE CONTROL 
ELECTRONICO ECM. 

le a una combustión perfecta. 

o anterior se logra mediante el uso de un 
ódulo de Control Electrónico (ECM), é¡ue es 
n procesador integrado al vehículo, el 

cua 1 recibe seña les eléctricas de varios se.[! 

12 F.S. VARIOS SENSORES OE ores relacionados con las condiciones y el 
SER POSIBLE TODOS. edio en que el motor opera, a fin de modi-

ficar el suministro de combustible para ma!! 

13 F.S. AUTOMOV!L EN TRAFI- tenerlo lo mas cerca posible de la relación 

CO PESADO ideal aire/combustible. 

(CIUDAD) Y CARRETERA 

14 e.u. UBO DE ESCAPE SIN Este proceso reduce _las emisiones contami· 
HUMO ant~s de 1 escape, . también proporciona ni_~ 

. . veles óptimos de maoejabÚidad, economia,de 

F.S. UilA DAMA PAGANOO EN combustible y m§s pofe11cia aÍ Í11Óto'/tod~·:~ ,, 
UNA GAS_OLINERA · el_lo al mismo tiempo; 



1 1 ' 1 ' 

-------r~·¡·~º:~J ___ :~--~-
! LE. 

PROBETA GRADUADA 
CON COMBUSTIBLE. 

(PANEO LENTO DE 
PIEZAS) 

17 F. S. PRESENTADOR 

lB e.u. t-'.ANO RETIRANDOLA 

DEL FUEGO. 

19 e.u. MOOULO ECM. 
1 
1 
: 

20 c.u. jLuz SES FIJA 

1 
1 

1 

1 

21 F.S, VEHICULO ( CENTURY) 

ENTRANDO AL TALLER 

22 F.S. TWIICO. OBSERVANDO 
LUZ SES CON CODIGO 

l 23 e.u. RIEL OE INYECTORES 
INSTALADO 

A U D 1 O 

'lindro del motor, para suministrar la can­
tidad correcta de combustible en un amplio 

rango de condiciones de funcionamiento, de­
pendiendo de las señales que recibe de los 
sensores que le indican los cambios, a los 
que el motor está sujeto en funcionamiento. 

Lo anteriormente descrito es similar a la 
función del cerebro humano; por ejemplo: 
Si uno de nuestros cinco sentidos detecta 

calor excesivo en una mano, el cerebro recj_ 
be la sefial y ordena lo pertinente al mie!!! 

bro motor para retirarlo del peligro. 

Otra característica mas del módulo de con" 
trol electrónico ECM, es que detecta las· 
fallas de los componentes mas importantes 

del sistema indicándole al conductor del 
vehículo, mediante una luz de aviso que se 

localiza en el tablero con la leyenda --­
"Service Engine Soon" y de color ambar, la 
cu~l al encender indica una irregularidad 

en el funcionamiento. 

Asi mismo, cuando el vehículo es llevado al 
taller de servicio para su reparación, me­
dian.te un código pre-establecido el Módulo 
de control le indica al técnico por medio 
de señales luminosas el o los sistemas _in-~· 
va 1 ucrados en la fa 11 a, para un diagnósti-· 

co rápido y correcto. 

La inyéc~ión de combustible éstá compuesta···· 

par un ensamble central localizado en el•: 
múltiple de admisión y ~implifüa la'dfs-'.' 

tribución de aire y combustible.a través; 



No. TOMA V l O E O A U O I O 

25 e.u. INYECTORES SUELTOS combustible se suministra a través de 

los inyectores que son abastecidos de com 
26 e.u. BOMBA ELECTRICA ustible a presi6il por una bomba eléctrlc< 

COMBUSTIBLE 'nstalada dentro del tanque. 

a cantidad de combustible inyectada a lo~ 
i lindros del motor, 

27 e.u. INYECTOR DESCARGANDO s dosificada por el tiempo que electr6n.1. 
GASOLINA. amente es activado el inyector. 

28 M.S. PRESENTADOR eneral Motors de México decidió introdu-
(CONVENCIDO) ir el sistema MPFI en sus automóviles --

or las siguientes razones: 
29 L .S. BODEGA DE AIJTOS NUE- os volúmenes de producci6n de vohfculos 

vos e pasajeros de General Motors de MéxÍco 
o justifican el mantener iÍlstalaciones 
ara la fabricación de motores carburados 
n 1 a planta de Ramos Arizpe, Coaftuila. 

30 F.S. PRESENTADOR unque hay otros sistemas de foyecci6n de 
(CAMINANDO} ombustlble, como el TBI, no se usaron en 

uestrós motores, porque la longitud de 
os corredores del múltiple de adsiiisfón 

31 e.u. MOTOR V-6 MOSTRANDO n el motor V-6 a 6Óºes dérnasiad'o corta 
MULTIPLE DE AOMISION ara proporcloMr una buena dfstribucilln 

el combustible; tampoco hay suftc1ente 
spacio entre el motor y el cofre, debido 

32 F.S. S!STEl>IA MPFl EN UN estas condiciones ei sistema MPFI es· el 
CENTURV que ofrece mayores ventajas. 

33 F;S. AULA DE CAPACITACION La introducción como opción de este' sis· 
CÓN TECNICOS EN PRA.!; tema de inyeccf6n de combustible .reduce 
TiéÁS SOBRE MPFI. el impacto ·al cambfo y le proporcióna· más 

tiempo a toda la .or9aMzacilin, pará fami 
11ar1zarse con la tecnológfa.deéste .sH-· 
tema, ante~ d~ entr~r de lleno a la' JÍro-' 

e.u. CARtEL ANuNClAADo duec1ón de Í987, en la qui!ser& el OnfCo' 
QUE T-OOOS LOS MODELO disponible.para todós lo~ motores falif.f..: 
1987 cOÉllTAN CON MPFI cailos en ~aÍlilii Arfrpe. . . . 

35 M.S. PRESENTADOR ó~spuis ilé h~ller.hecho·.1a descripc16n'9! 
neh1 i del sistema ·,de· t'nyeccMn l!IÜl ttple · 
de combusti.ble a los 



_________ _...N_1"'-t·--v-1_o_E_º __ +-----A u o 1 o 
puertos MPFI, analiza remos las ventajas da 

este sistema. 

+ Aumenta la torsión del motor, porque·: 

36 F.S. PARTES ORDENADAS DE El diseño que se desarrolló en el múltiple 

SISTEMA MPFI {EN -- de admisión a los cilindros, entrega por m! 
BANCO DE TRABAJO} dio de los inyectores una carga mas drnsa. 

37 F .S. MOTOR CON MPFI. Las temperaturas más bajas de mezcla e ire/ 

cambustile aumentan la densidad de la carga 
a los cilindros, porque: NO USA Evapot·ador 

Prematuro de Combustible {EFE), Mariposa er 

el filtro de aire ni Deflector de aceite. 

38 e.u. 6 INYECTORES DE COf1 La variación de mezcla aire/combustible e.11 
BUS TI BLE. tre cilindros es mínima por tener un inyes_ 

tor en cada puerto de aanisión. 

+!'l_ejora la eficiencia de emisiones, por: 

39 e.u. TUBOS DE ESCAPE SIN La correcta distribuci6n de mezcla ajre/ 

HUMO. combustible. 

Tener un control preciso de combustible Rª. 
ra func1onar con mezcla más pobre, 

40 e.u. MARCADOR DE TEMPERA durante el periódo de calentcmiento del ll!Q. 

TURA EN FRIO. tor. 
41 e.u. OUCTO y FILTRO DE Control adecuado del flujo de aire en hu-

42 

AIRE. medad, temperatura y presión. 

El control de combustible transitorio es 
¡más efectivo. 

e.u. CARBURADOR MOSTRAN .. !No utiliza ahogador para mezcla rica en 

DO EL AHOGADOR. !frlo. 
' 

GEN SUPER {NO USA} ¡+ Mejor econom!a de Combustible por: 

r:s. DAMA PAGANDO coNsu- l La precisi6n del control en la mezcla 
! MO DE COMBUSTIBLE 1 aire/combustible.· . . . 

i EN UN EXPENDIO. 

F.S ¡ ~~:~~R~S~~~:b::E 
'. HASTA ARRANQUE RAPi . . .. · ·.. : ' 

DO. . . . - La correcta distribución de mezcla air,e/ 
46 e.u. TUBO DE"ESCAPE SIN. combustible~. . 



No. TO V ! D E O A U D 1 O 

e.u. MARCADOR DE TEMPER~ ener un control preciso de combustible P! 
TURA (FRIO) ra funcionar con mezcla más pobre, durante 

1 período de calentamiento del motor. 

8 C.U. DUCTO Y FILTRO DE -- ontrol adecuado del flujo de aire en hu-
AIRE edad, temperatura y presión. 

9 F. S •. DAMA MANEJANDO UN 

CENTURY (CONTENTA) 

Mejor Mane~bilidad, porque: 
No se requiere de la distribución del múl 
iple de admisión, además es flexible por 
u calibración en cualquier rango de oper! 
i6n. 

50 C.U. ANALIZADOR DE GASES !!tior desplazamiento, porque: 

CON LA AGUJA FIJA. ara un mismo consumo de combustible se o!l, 
iene mayor respuesta del motor, debido a 

- - · ue se reduce la variaci6n de. Ja mezcla 

i re/combustible. 
Aumenta la torsión de sal ida en el motor. 
Facilita su manejo y es de alta tecnología 

51 F.S. PRESENTADOR AL FREN- Enseguida veremos la localización y fun­
TE DE UN CENTURY CON cionamiento de cada uno de los componentes 
EL COFRE ABIERTO. principales del sistema de inyeccivn múl­

tiple de co.mbustible a los puertos MPFI. 

c. U. ECM ·BAJO. EL TABLERO El Módulo de control electrónico se encue.!) 
(COLGADO O EN EL -- tra instalado en la parte posterior de la 
PISO). cajuela de guantes. 

52 F;S. ECM SOBRE EL BANCO 
DE TRABAJO. 
(SE EXPLORA) 

53 e.u. CARTON ECM CON sus 
PARMIETROS. 

M;S; PRESENTADOR 

El ECM tiene la. capacidad para: 

Procesar y c.ontrolar señales de .los· difé~. 

rentes senso.re~ relacionados ·~º11 el fllnci~. 
namiento del vehículo y del. motor •. 

Conforme recibe la información .el ECM la 
procesa y la envía inmediatamente. 

las s~ilales pueden ser de se.~~lbilld~d .· 

(de entrada)y'controladas {de.salida) y 

CARTON CON PARAf.1ETR01 O E S E N S r B 1 L l D A D 
DE ENTRADA. - Aire acondicionado ence~dfdo o 
(SE, PUNTEAN) . 

33 
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- Temperatura del refrigerante del moto~. 

- Marcha del motor. 
- Referencia del distribuidor 

Velocidad del motor (RPHs). 
- Posiclón del interruptor P/N (Estaciona-

miento/Neutral) • 
- Voltaje del sistema. 
- Posición del acelerador (TPS). 
- Carga dP. la dirección hidráulica. 
- Velocidad del vehkulo (VSS). 
- Flujo de masa de aire (MAF). 
- Temperatura del aire en el múltiple (MAT) 

56 e.u. CARJON CON PARAH.E- s E fl A L E s c o N T R o L A ó As 

TROS (DE SAL IDA) 

CONTROLADOS, 

(SE PUNTEAN) 

57 · C. U ECM DESTAPADO 
(SE PUNTEAN PROM Y 

CALP~C). 

58 ecti. PROM 

- Pur9a del canister. 
- Tiempo del encendido electr6nico 

(EST). 
- Control de combusti.ble í!nyectores). 
- Control de aire en marcha mfoima (IAC). 
- 8om~a. eléctrlc~ de coÍnbus.ti.ble. 
- Aire ~condicionado. 
- Ventilador del sistema de enfrlamfentó 

del motor. 
- D.iagnósticos: 

l.uz de avi,o.de falla 
Prueba ~e diagnóstico 
Tei:mina 1 ALCL 
Salida de datos ALCL. 

En el interior del módulo de ~on~rol el:-.c~ 
trónico ECM, exi$ten dos circuitos i11t¡!gr!. 
dos .1 lamados: PROMY CALPA~, > 

El PR()I se encuentra inst.aladO i: 1.a'tl\~~,~¡ 
ma derecha dentró .. del Ectil .Y J$ .. ilri d.t~~!tt 
tivo que est& progr"8alki con ,IJtó~ ~la,tt~' 
vos a 111s ~mct~rf~t1c~s· ~el n;óio~} · .·· 
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59 e.u. PROM. Cabe mencionar que General Motors ut111za un 
60 GEN. SUPER "EXCLUSIVO ROM exclusivamente para la producción de 

PARA GM MEXICO" us vehtculos hechos en México. Por estas C!. 
acterfsticas los datos del PROM pennlten al 
CM un control preciso, en los sistemas de 
ombustlble y emisiones Gnlco, para México. 

61 cu. CALPAC 1 CALPAC se encuentra instalado a la izquler 
da dentro del ECM y es un dispositivo auxi-
liar, que su apariencia y servicio son muy 

similares al PROM del ECM. 

62 .s. CENTURY ENTRANDO Está unidad en caso de una eventual falla 
AL TALLER. del PROM del propio ECM enviar& las señales 

de: Respaldo paramantener funcionando el 
vehículo a baja velocidad {30 a 40 KPH) ha1 
ta llegar al servicio autorizado más cerca-
no para su reparsclón. 

63 .s. SENSOR MAT. El sensor (MAT) de temperatura absoluta del 
(TOMll ABIERTA) múltiple se localiza ·en el filtro de aire y 
(SE PUNTEA) le envfli al ECM por medio de una seftal, a 

qué temperatura está pasando el-aire a tra.: 
vés del filtro, a su vez el EOt' !1nvlar! una 

64 e.u. VOLTMETRO INDICAN· seflal pulsante de 5 volts al sensor de flu-
DO 5V jo de masa de aire (MllF). 

66 e.u. SENSOR HAF El sensor de flujo de masa de aire (MAF) se 
. EN EL DUCTO DE encuentra en el dueto de aire, que es el -~ 

AIRE. componente que conecta al. filtro del aire 
con el cuerpo del acelerador. 

e.u. HAF, : OUCTO Y CUER- Este sensor mide ,Ja cantidad de flujo dé ·~ 

, PO DE(. A e EL ERAOOR aire y se l!Jgrá medtanteunatabla .de ·valo..-
( W EXPLORAN) . res; l~s ·cuales son córregidos. por:temp;era~ 

c;u. SENSOR.MAT tura, según· la s~il~l del sen~orJ4ÁT y;$é ~º~ 
·' 

11tiliza.para de~~tnár 1á c:anti~d.'.de'com• 
(SE EXPLOP.A) bust1bl~·que,·debe sei'., iny~ctaday 1a 0 éa~ga 

a la cual el mot~r e~tá operando. i 
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9 e.u. INTERRUPTOR TEMPO· El Interruptor tempo-temperatura (TTS) es 
TEMPERATURA (TIS}. el encargado de enviar la se~al al 1nyf!C· 

tor de arranque en frfo, dependiendo de 
la temperatura del motor le suministra •• 
mas o menos combustible. 

70 e.u. INYECTOR DE ARRANQUE Cuando este Interruptor registra 35ºC 
EN FRIO. (95ºrl o menos pennite la inyección de --

combustible hasta un tiempo de B 'segundos, 
71 e.u. MARCADOR DE TEMPERA- y cuando registra una temperatura arriba 

TURA EN CALIENTE. de 35ºC (95°F} no funciona. 
El interruptor TTS se encuentra instalado 
en el monobloqur.. 

72 e.u. INYECTOR PARA ARRAN- El inyector de arranque en frfo se encue_!! 
QUE EN FRIO INSTAL~ tra instalado en un extremo del múltiple 
OO. de admisión y funciona de acuerdo a la 

temperatura del motor por medio de la se­
ñal que le envía el interruptor (TTS). 

73 e.u. ORIFICIO DEL INVEC- En el múltiple de admisión existe un con-
TOR PARA ARRANQUE dueto a lo largo de éste con 6 orificios 
EN FRIO EN EL MULTl de 5 mn (0.200 pulgs) uno para cada cllin_ 
PLE. dro por medio de los cuales se inyecta -­
ZOOM IN A UN ORIFI- combustible a'diclona) debido a que los 1,!!. 

74 e.u. CID ARRANCANDO EL yectores principales no entregan la cant1· 
MOTOR EN FRIO. dad necesaria para el arranque del motor 

en frfo. 

75 e.u. INYECTOR DE ARRAN- Tanto este Inyector de arranque en frfo, 
QUE EN FRIO Y SENSO como el interruptor TTS funcionan de ma-

TTS. nera independiente del ECH. 

76 e.u. MOTOR IAC INSTALADO El motor de control de aire de marcha 111t­
nima (IAC) se encuentra instalado en el · 
cuerpo del ace 1 erador, 

71 e.u. CUERPO DEL ACELERA- y este cuerpo se encuentra 

ooR: 
INSTALAOO(SÉ .PUNTEA fis1camente en la parte,superior,del má1· 

e.u. PLENO (SE PUNTEA) tiple de· admisión llamada pleno. 

36 
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79 e.u. MOTOR IAC (EN BAN- El motor IAC como su nombre lo indica es el 
CO DE TRABAJO) encargado de regular el volumen de aire y 

controlar las RPMs para marcha mfnima, de 
acuerdo con la información que recibe de -­
otros componentes. el ECM. 

80 C. U. SENSOR TPS Otro dispositivo del sistema MPFI es el se.!! 
(EN BANCO DE TRA- sor de posición del acelerador TPS, este -­
BAJO) sensor lo puede usted localizar en el cuer-

81 F.S. TPS EN CUERPO DEL po del acelerador y esta sujeto por dos tor. 
ACELERADOR nillos, los caules permiten fácilmente su 

calibración, este sensor envia al ECM una 
F.S. VOLTMETRO MIDIENDO se~al de voltaje que varfa de o a 5 volts 

VOLTAJE AL ACCIONA en función de )a posición del acelerador, 
TPS. desde cerrado hasta quedar totalmente abier. 

to. 

F. S. PRESENTADOR El ECM utiliza la señal de TPS para: 
PUNTEANDO COMPONEN Enriquecimiento por· aceleración, enriqueci­
TES EMPEZANDO POR liento por potencia, control del aire en 
ECM. 1archa minima IAC, empobrecimiento por de-

O DE TRABAJO 

saceleración, control de purga del cantster 
control del embrague en el compresor del 

ire acondicionado. 

85 F.S. TS INSTALADO EN 

n componente mas de este sistema es el se!!.. 
sor de temperatura del refrigerante del mó­
tor CTS y este sensor se local iza fácllmen­
te ~orque está en la salida del refrigeran­
te, o sea, en la parte posterior del múltl-

86 

TOR 

le de aánislf;n, su.sena! es registrada por 
1 Elll con una frecuencia de 10 ·veces por 

segundo. · 

.s, PRESENTADOR éON 1 ECM recibe esta seffal en voltaje y la --
UN EcM EN LA MANO. convierte a temperatura, esta lnformaci6n 

sl~ve para: 

- Control de combuÚible • 
• Control' d~ tiempo de.avance de ~ncend!do. 
- Controlar el afre en már'chá mfnima.' . . . ' . . . . . . 

~ Cortrol del embra9ue del compresor del· 
aire acondicionado y. · ... 

. Control delve,;tilador del r~diador. : 37 . . . . . . . . 
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87 C, U. SENSOR VSS EN 

BANCO. 

A U O 1 O 

El sensor de velocidad del vehículo VSS, 
está instalado en el interior del veh{cu-
lo dentro del velodmetro, 

88 e.u. VELOCIMETRO MARCAN- este sensor envfa una señal al ECM de ---
00 VEL. DEL VEHICU- acuerdo a la velocidad desarrollada por el 
LO. vehículo y que registra el velodmetro, ei 

ta información es una de las señales de -­
sensibilidad que recibe el módulo de t:on­
trol electrónico. 

89 e.u. BOMBA DE COMBUSTI- El sistema MPFI esta provisto de una bom-
BLE. ba eléctrica de combustible de alta pre­

sión que usted puede localizar fácilmente 
dentro del tanque de combustible, 

90 C. U. FILTRO DE BOMBA, 
FILTRO DE LINEA Y 
REGULADOR EN RIEL 
DE INYECCIONES. 
(SE EXPLORA EN OR­
DEN). 

en 1 a succión es ta bomba cuenta con un - -
filtro, un segundo filtro se encuentra •• 
instalado en la linea de alimentación y de 
ah! se envia el combustible al regulador 
de presión, dicho regulador es parte inte­
gral dej riel de inyectores, la func16n 
del regulador de presión es entregar una 
presión controlada a los 6 inyectores y al 
inyector de arranque en frío, para ello el 

91 F.S. LINEA DE RETORNO DE sistema cuenta con una Hnea de retorno, 
COMBUSTIBLE EN REG!! por medio de la cual el combustible que no 
LADOR. s utilizado regresa al tanque. 

92 C.U. REGULADOR DE PRE- El regulador de presi6n pennite el paso de 
SION. (SE PUNTEA). ás combustible en el momento de acelerar 

93 · C.U; LINEA DE YACIO EN 
BOMBA. 

MARIPOSA. DÉL CUERPO 
DEL ACELEAADOR CE-
RRADA Y VACUOMETRO 
(YACIO ALTO Y MOTOR 
FUNCIONANDO) 

y esto se logra al caer el vado, porque.·· 
umenta la presión en el regulador y no 
ermite que regrese demasia.do combustib~e 
or.. la 1 foca de retorno; en. caso contrario;. 
uandÓ esta cerrado el acelerador, existe . . . ' .... , _,,_ 

n vacío alto que vence al re~orte deL.dia 
ragma del regulador, y ésto ·hace que ~e~I;'. 
a un mayor fh.iJóde combustible por 111 H'. 
ea de retorno al tanque, por caer la pre~~ 
16n del regulador. 

INYECTORES.EN RIEL ¡·Los ieyectores e~tán localizados en un dis 
SÓIÍRÉ EL BANCO DE . positivo dÍsellad~ especia1~en,te .~·~~ eJlcfr 

. 38. llamado riel dé 1nve~tores, recuerde: usted .: 
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ue, aquí tambi~n se encuentra el regula­
or de presión; dicho riel esta instalado 
n la parte central del múltiple de admi­
ión. 

6 e.u. MODULO ECM EN BANCO El ECM es el centro de control del sistema 
DE TRABAJO de inyección múltiple de combustible a los 

puertos MPFI. 
C.U. INYECTOR SECCIONADO Los inyectores son accionados por selenoi-

( DE SER POS !BLE) es. 

os inyectores tienen: 

n cuerpo de válvula, una boquilla con vál­
ula de aguja especialmente disefiada, cada 

98 e.u. CONECTOR ELECTRICO inyector cuenta con un conector de dos ca­
PARA INYECTOR PRO- les, uno de estos, les suministra voltaje 

BANOO SUS SEHALES. esde el panel de fusibles, el segundo ca­
le va conectado al módulo de control elé.!< 
rónico ECM, quien envía la señal negativa 
ara que funcionen los 6 inyectores al mis­
o tiempo. 

99 e.u. RETIRAR E INSTALAR Los 6 inyectores estan fijos mediante un 

UN rnYECTOR. 

100 f.S. PRESENTADOR 

101 C.'U. FILTRO DE AIRE 

seguro de retenci6n, el cual se gira en -
sentido de las manecillas del reloj para 
retirar el inyector, y se gira en sentido 
opuesto para asegurar el inyector en su •• 
lugar. 

continuación estudiaremos la inducción • 
e aire en el sistema MPFI, esto lo descri­
iremos por partes de la manera siguiente: 

1 aire filtrado es indispensable para el 

EN BANCO DE TRABAJO) uen fUncionamiento. de cualquier motor de. 

ombustión interna, pero en nuestros moto-
. - .. 

res equipados con el sistema MPFI el aire 

. . . llmpio, es absolutame.nte necesario' debido 
SENSOR MAF EN· OUCTO l uso de un sensor. de flujo de masa de ·. 
(SE EXPLORA; PA~TE ' ire, este senso~ esta fabricado con par-

INTERIOR DEL· DUCTO) es internas que deben estar libres de su-· 

iedad para su correcto funci~námiento. 
lo tanto el filtro de aire es 

. . . . ' . . 
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portante para el buen funcionamiento cel 
sistema MPFI. 

103 e.u. TOMAS EN SECUENCIA El aire para entrar al motor, primero pasa 
FILTRO Y SENSOR MAT por el filtro, en donde es purificado, ahl 

se encuentra el sensor MAT, el atre conti-
104 e.u. DUCTO núa por el dueto que sirve de unt6n entre 
105 e.u. CUERPO DEL ACELERA· el filtro y el cuerpo del acelerador, en -

OOR este dueto se encuentra ubicado el sensor 
de flujo de masa de aire MAF. 
El cuerpo de 1 ace 1 erador que como usted ya 
se dió cuenta, es en donde se localizan: 

106 e.u. SENSOR TPS Y CONTRO el sensor de posición del acelerador TPS y 
IAC. el control para marcha mínima IAC, cuyas 

funciones vimos antes. 

107 e.u. MARIPOSA ABRIENDOSE El aire entra al cuerpo del acelerador de 
acuerdo a la abertura de lo mariposa lCCI!!. 

nada por el petlal del acelerador, de acuer: 
108 e.u. MECANISMO QUE ACCIQ do a dicha abertura el sensor TPS registra 

NA AL TPS. como su nombre lo indica la posición del 
acelerador en todo momento. 

109 e.u. CUERPO DEL ACELERA· Ahora bien, cuando la mariposa del cuerpo 

DOR CON MARIPOSA 
CERRADA Y MOTOR 
FUNCIONANDO. 

del acelerador esté cerrada y el motór fU,!!. 

clonando, tendremos marcha mtnima, en es· 
tas condiciones el aire pasa por otro con-

110 e.u. CONDUCTO DE AIRE EN dueto .en el cual está instalado él motor 
CUERPO DEL ACELERA- IAC, que como usted ya sabe es el compo• . 
DOR PARA EL IAC. nente que controla el aire y las RPMs para 

marcha mfoiroa. 

lll e.u. PLENO 

m e.u MULTIPLE INTERMEDIO 
Y MUl.TIPLE .OE Al111-
SION, 

c,u . T~ DE PUERTOS Y 
CIUtlDROS , ... 

M •. s PRESEJITAOOR 

El aire continúa su recorrido al inter.for 
del l'\Otor, despu@s de pasar por el. cuerpo 
del acelerador llegá al PLENO, a continua:. 

ci6n 
pasa al pleno intermedio, enseguida al llllil 
tiple de .admis16n y de ahf a los .·puertos ·.·· 
en dOride se mezÍ;lÍ con ·e1,oinbUstibli pm· 
llegar f1nal;nente a cada ciliiidro~ ... 

A par~ir de 1974 General ~~rs equip6 la 
niayor(a dt SUS Vehfculos COn Un IWIVÍI Sf! 
teme de entendido, y usted .io.1cle.fttt~ic1 · 
40 ' ,, 
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como 
115 e.u SISTEMA HEI CONVEN ENCENDIDO DE ALTA ENEl!GIA, llEI. 

CIONAL. Para los motores equipados con el sistema 
de lnyecci6r. múltiple de combustible a Jos 
puertos MPFI. este sistema de encendido 

116 F.S SISTEMA HE! PARA (HEI) pennanece, pero ha sido mejorado y 

HPFI. modificado para su aplicaci6n en '5tos mo­
tores. 

117 e.u. BUJIA ENTREGAllDO El encendido de alta energía controla la 
CHISPA. chispa, para encender a través de las bu­

jías la mezcla aire/combustible en el mo­
mento preciso, 

118 e.u. ECM Y DISTRIBUIDOR Para ~SeQurar: un mejor rendimiento del -­
NUEVO (EN BANCO DE vehfculo, economfa de combustible y control 
TRABAJO) de las emisiones contaminantes, el módulo 

de control electr6nfco (~CM) regula el avan 
ce de encendido 'lle! distribuidor CUempo). 
a través del sistema de tiempo electrdnlco 
de encendido (EST). 

Entre las modi ficactones que ha tenido el 

119 F.S. DIST{UBUIDORES NUE- sistema de encendido de alta 
VO y ANTERIOR HE!. energfa (HE!) para motores con in,veccfón •• 

'ltiple de combustible a los puertos MPFI, 
están las siguientes: 

lW c;u. MIDIENDO DIAMETROS El diámetro del d1Stribufdor medido en' la · ·-·· 
tapa es de 80 nrn (3.15 pulgs.) c.ontra .135nrn. 
(5.315 pul9s.) del dfstrfbvidor. anterior: 

121 C.U. BOBINA HEI DE MPFf. uevo dfsefto en la bobina de encér,dfdo fns.~ 
talada fuera de. la tapa del distribuidor;· 

. 122 e.u: cn~Es DE suJ1As 

C; U. QNECTORES 

. . . - . 

e mejor cal fdad y más llgerq, 

os °Conectore~ ~n sido mejorádos pi~lt fun~ '• ' 
ionar. con má~ eflélf~ncf a a laln~erié, • 
n este nuevo di~~"º· se logra la se~~H.l~~ 

i~nte · cOl!lponentes multlf11rÍcionaleS;' que . 
. r s~r más ~limpacto~ y reducidcis dfsmt~u-> 
en su peso; COllio 11'1 ~1 .taso ~1 disti-lbll.t,. · 
or ~· bobin.a de· eli~end1do~ 
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125 r. S PRESENTADOR General Motors en la fabrfcacl6n de sus •• 
FRENTE AL LOr.OTIPO vehfculos ha dtsellado un sistema para el 
G.M. l"EXICO. control de emisiones evaporat1vas contami· 

nantes, de acuerdo con las leyes y reque· 
rlmientos establecidos ·en cada pafs para 
este fin. 

126 F.S. PRESENTADOR CAMINll!J. En México para los motores de vehfculCts d! 
DO HACIA EL BANCO sei\ados con el sistema de 1nyecci6n mí:ltl· 
DE TRABAJO, ple de combustible a los puertos (MPFI), 

el control de emisiones esta compuestc. por 
dos sistemas qu~ son: 

127 r .s CANISTER COMPLETO y • Sistema de filtro de carbón activado y 
SISTEMA PCV. • Sistema de venttlaci6n positiva del car-
(SOBRE EL BANCO DE ter (PCV). 
TRABAJO). 

128 e.u TUBO DE ESCAPE EX· El objetivo de este control de las emis1o-

PULSAlillO lil\SES EN 
EXCESO. 

nes evaporativas es reducir' al máximo por·. 
centaje posible la contaminación 11111biental 
que generan los gases producto de la combu! 
ti6n in~erna. como son, 

129 e.u TUBO DE ESCAPE EX· Hidrocarburos (HC), Mono~ldo de carbono(CO) 
PULSANOO GASES entre otros g11ses contaminantes, que en ex· 
NORMAL. ceso son causantes de daftos a .la salud. 

130 e.u TECNICO MIDIENDO En el sistema MPl'l es muy fmportante que el 
VOL TAJE DEL ACUMU- voltaje sea e 1 correcto, ya que s f es menor 
LADOR. de 9 volts o mayor de 17 volts encender& le 

luz de aviso de falla en el tablero de lns· 
trumentos, y dejar!·de funcionar el motor. 

131 GEN. LUZ "S.E.S." Al encender dicha luz el conductor advertf· 
rá que hay uno tondtcf6n Irregular p0r lo 
que deberá visltor el Servicio Autorizado 

s cercano, esta luz en los.sucesivo le 
llamareftls luz S,E;S. 

132 e.u. ALTERNADOR DE Ml'Fl. El sist9na de.carga que se usa en vtJ.tcvlos 
provistos del .l!l'FI es de nuevo di sello· y • : · 
plea un altemldor que simfntstrl 91'~~~! . 
. . . . . :·. . ·. ' .... 

res. 

e.u .. coNECJOR .. DE. OIMlNOS Este moderno sis~- de tn,.Ccl6il .•11tt-° 
TICO ALCL. . . - ple cUl!n,ta t•lfn mn un caÍleCt~'d, dt11 .·. 

nóstico ALCL • medfiote el .. cual. es Íx!sflile. 
42 . . . ·.·' . ·.· . ·· .. < .· . 
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localizar las fallas que eventualmente se -· 
presenten. 

34 e.u. HERRAMIENTA ESPE- lo anterior se logra con el uso de una herr! 
CIAL PARA CONECTOR mienta especial para puentear las tenninales 
DE DIAGNOSTICO. A y B del conector de diagn6stico, para lle· 

var a cabo esto: 
35 e.u. TABLERO CON LUZ SE El interruptor del encendido deberá estar en 

ENCENDIDA posici6n "OFF" (cerrado, enseguida instale 
la herramienta puente en el conector de dia.11. 
n6stico ALCL, ahora gire el interruptor a la 

posición "Oll", ahf se encender! la luz SES la 
que destellará Indicando. 

36 e.u. TOMAR CODIGO BASE primero el código base que es el núnero U 
hasta tres veces y despub el número del el!· 
digo de la falla en cuestiún. 

137 M.S. PRESENTADOR Ya conocido el funcionamiento individual de 
los componentes que integran el sistema de 
inyección múltiple de combustible a los pue.r. 
tos MPFI, veamos ahora el funcionamiento en 
general y su secuencia de trabajo, empezando 

138 e.u MEDIDOR DE TEHPE- por los procedimientos de arranque y calent! 
RATURA DEL M'JTOR miento del motor correctos y para ello haga 

lo siguiente: 

139 e.u PIE JUNTO AL PEDAL 12 No pise el pedal del acelerador, mántenga 
DEL ACELERADOR su pie fuera del pedal, Introduzca la 11! 

140 C. U DAR MARCHA AL MO· 
TOR. 

ve y gfrela para dar marcha. al motor: 
suelte la llave cuando· el motor arranque ·· 

141 e.u MOTOR QUE GIRE PE· 22 Si el motor no arranca o arranca y sé 'pa· 
RO NO ARRANCA. ra posteriormente, repita .el paso ant9"'.'.~· 

rfor. 

142 e.u. TACl»IETRO COH LEC· 32 Cuando arranca el 1110tor en frfo; ••te es· 
TURA DESCENDENTE, tará acelerado peroJIS RPMS. trindls- ' 
200MllO RP... cemUendo iutciiii~tcuÍeflte c~fó,. •' ..,~ 

t~r se ví'Ya.·~alenhll,do. "' "' '. ' ·· · 

143 e.U; OPRIMiR ,PEOM.. ~l .4i s~ el ·~r. n.O~•rr•nc:~ ,del~,.~ 's~Í,r'. 
ACELERADOR A FONOO. el'procedf11lento 1111,,..1 proUda i:o!lici:•1• .· .,. 

gue: op~1 .. el. pedlldtl acel~railc¡r. ,,ta ... · 
. ~1 fondo 1.~nt•nga1o?l'~t;!~rí '9r.:e':i• · · 
.1íave 1 d'~~c~.á ~1 mot<I~; .'eon ~s'tO: e1 
. mator deberf funciimar 'y es~o st,9ri,ffca 
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ue estaba 'ahogado" 

145 F.S. PEDAL A FONDO y DA!! "'Si el motor esta •áliogado", puede arran-
DO MARCHA. car pero sin tener la suficiente pot'encta 

para contlnu~r funcionando\ en este casu 
coritinue dando marcha al m0tor con el pe­

146 C. U. TUBO DE ESCAPE EX-
PULSANOO EXCESO DE 
COMBUSTIBLE. 

dal del acelerador oprimido a fondo, hasta 
que el motor se limpie de cualquier exce· 
so de cumbustib le y con ello funcfor1e con 
suavidad. 

147 e.U. DANDO MARCHA CON RE· o de marcha por más de 15 segundos seguidos, 
LOJ. orque puede daffar 1;1 sistema de arranque. 

148 .U. ECM BAJO El TABLERO 1 sistema MPFI es controlado por un próces.ll. 
DE SER POSIBLE) 

149 • S. CEÑTURY CON EL EQU.!. 
PO DE ÓIAGNOSTICO 
!NSTALAOO. 

150 • S. RIEL DE INYECTORES 
OOS DESCARGAS DE 
COMBUSTIBLE. 

(EN SECUENCIA) 

or llamado módulo de control electrónico, 
ste módulo captÍI las operaciones del notor 
1 as condiciones ambientales a través de -

os sensores e lnterniptores y genera las si 
ales de salida para propordonar: 

Mezcla' correcta aire/combustible. 
Tiempo. de encendido preciso. 
Velocidad del motor en marcha mínima ~RPMs) 

1 sistema MPFI proporciona lnyeccfón simuÍ~ 
ánea de combustible de doble actlvacf6n; e~ 
o quiere decir que los inyectores· .entregán · 
u carga una vez cada revoiucfdn del motor. 
e es ta manera 1 as dos descargas de i:ombÍAsti 
le de cada Inyector se meztlan cori e(afre 
dmitldo, para producir la carga .en i:ada cf­
lo de cqmbustl6n. 

151 .u .. BOMBA DE COMBUSTI- 1 combustible es enviado por la bOllba eléc-' 
BLE. rica a alta presión, controÍadl'esta.·pÓr s~ 

152 .• u. álvula d.e 11.berlc.fón de.p~si6ri; irasa~do' ¡,c,,: 
CÍON DÉ PRES ION EN 1 filtro de lfnea para l l,gar a 1 reg'u lado~ . 
éOMÍlA. ~ presfón, y de aÍlf a frívfs' del' ¡:.'¡eÍ)(te lo! 

153 C;U FILTRO DE. LIN.EA inyectores y ~stos a su vef a los' pu~hós en· 
•.154 C.U REGULADOR Y JmL 1 mllltiple de 'achfSfóri, eri,aori;if:'$j ~~~la .• 

CON ÍNYEéTORES . Óri. 1!1 ~fre alii1tÜcló, este aire ~s slilifnistt~: · 
e.u. PU~IÍTOS EN MU[; TIPLE o a 1 ~tcir df1dt efpurfitcador•d~ :,¡.;;·en ' 

• 1ÍE.AbMISION. . Ohd~ :~{\ensor ~r cii~t~ ~lft~1perat~r1: . 
. asa~do ·élespcíts i)or•e1 'c!U~io;:eii'ékiílde'e1 ·.~ 
' .. ' - • • ' • • • .. "e° • ' ~ •• • °' • " • • • • ,. • - ·, : • • •O< • • 
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(SE PUNTEA LO AN- enser MAF registra la cantidad de aire, 
TERIOR). 

156 e.u. SENSORES MAT y MAF 
EN BANCO DE TRABA­
JO. 

157 e.u. CUERPO DEL ACELERA- 1 cuerpo del acelerador de acuerdo a la aber­
DOR ACCIONANDO SU ura de la mariposa, accionada esta por el 
MARIPOSA. onductor a través del pedal del acelerador, 
(QUE SE VEA EL ME- emite el paso de afre que llegará al tnte­
NISMO). 1or del motor, confonne a las diferentes n.!_ 

158 e.u. SENSOR TPS 

159 e.u. MOTOR IAC 

esidades del vehfculo. 

orno usted ya sabe el sensor TPS envfa la se­
a l a 1 ECM de acuerdo a la abertura de la. ma· 
iposa del cuerpo del acelerador y cuando 
1 motor funcione en marcha mínima el aire 
stará conti;ilado por el motor IAC. 

160 e.u. INYECTOR DE ARRAN- 1 sistema MPFI cuenta con el inyector para 

QUE EN FRIO. 

161 e.u. INTERRUPTOR TTS. 

162 e.u. CO«ECTOR ALCL 

rranque en frfo, quien es el encargado de 
lllllinistrar combustible adicional a fin de en 
iquecer la mezcla para. todos los cilindros 
n fonnn simultánea y funciona de acuerdo con 
a temperatura del_ refrigerante de.l ~otor~ e! 
o se logra por medio de la sefial que le en-
fa el interruptor tempo~ténnlco el cual· per. 
ite que el inyector de arranque en frto fun.. 
ione hasta un mSximo de·s segundos. 

or otra parte el módulo de control electr6~ 
·ico del sistema HPFI tiene una unidad· de • 
iagnóstlco' ALCL, loealizada en la parta 1~~ 

. ferior de 1a col111ma de la direcci6n; esta .• 
riidad o control de diagnóstfco'verif1c;~qu~ 

las señales de entrada cie éad~ sens~r seai{ 
las.correctas en.cas~·cont~ario; :· 

163 e.u. LUZ SES INDICANDO . EJ.. ECM. encenderá la luz de ,ávts~ d~ falla 
EL CODIGO 12 "S,E.S;" y almacenará un c6.dlgo de f~~la~ , · .. . . .. · ... ·: . . ', .. ···:· ... 
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64 e.u. LUZ SES INDICANDO Usted podrá interpretar el código de 'raila 
UN CODIGO DE FALLA como una serfP. de "PARPADEOS" en Ja luz de 

aviso de falJa •s.E.S.", dependiendo del c6-
digo que este afectando en ese l110fl1ento, por 
ejemplo: 

65 e.u. CERRAR LLAVE DEL 12 Si funcionando el motor se IJegara a eh· 
ENCENDIDO cender Ja luz de aviso de falla, cierre 

Ja llave del interruptor del encendido y 
66 e.u. INSTALANDO HERRA· con una herramienta especial para el co-

MIENTA EN CONECTOR nector de diagnóstico, púentee éste en 
ALCL. sus terminales A y 6. 

167 B.C. ABRIR LLAVE A POS!· 22 Abra Ja llave del interruptor del encend1 
CION "ON" SIN do, posici6n "ON" no arrahque eÍ 
ARRANCAR. 

HiB e.u. TOMAR CODIGO 12 

(SERIE COMPLETA) 

169 i.i;s,' l>RESEN~ADOR 

motor,. en e 1 momento en que rea 11 ce es ta 
operación Ja luz de aviso de falJa se en· 
cenderá y se apagará, 

J2 Una vez que se_ apague la Juz, se deberán 
contar los "parpadeos" como sigue: 

Se encenderá Ja luz una vez, se apagará, ••· 
tardará un momento y tmcenderá dos vece,s. · 
seguidas, esta acción conipleta la repetir& 
J veces, esto significa e.1 codfgo nlillero i2; 
que es el código de referencia ciond(nos di· 
ce que el módulo de control ele~trónico ECM 
está funcionando; . . 
El códi9.o antes mencionado es. MrmlÚ y todas 
las unidades con este sistema ló manisfesta.'. 
rán comó principio. 

. .. 
42 S1 exis.t!era alguna féil la en un $fsteína, ., 
. . que· 10 regist~e ~1.· E.CH, es~e~~l,que'/li; .. • : ... > 

Indique. las -3 vecesiel' c~d.f~/12:1.VT.ns.EiJ "-'~:·~; 
guida. vendri el •. cÓdtgo · !lli~ ,enjis'é;~f'- . :,>;;._: ·;;·~ 
· t() _ te~g.a almacenado·ce(lllO.:!llJfeFEql¡;:' · ': • 
por .eJemP.1-0:·,si. 'é~iste··::f&1'.i¡;: ... n::~~.l>~'.~~:~@'.º·,· <·:'::·;_(;-~:y 
rna de ~~d~nd.fd~ el c~al. Úliii ti" éUig/>- " ', " :. ·: 
número 42; ~~to sé nia'nlf~st~l'l:111teMft!ñ : ••• '· ':' 

;:ts·:~~?;~f,~~1~'.'· i~ 
'-:; :;.: :'~, •" "; .. :¡~~~ 

.·. •. '3:··};:;,]' 
/'·-.:~~->·· .. .' ~,~ 

:. :: <. O:~:~ .. éjj 



No. OM V 1 O E O A U D 1 O 

completa se repetirá 3 veces, lo que se in­

terpreta cúdigo de fa 1 la 42. 

71 .S PRESENTADOR Es indispensable para efectuar las pruebas a 
ATRAS DEL ~ANCO DE este sistema contar con la herramienta espe-

TRABAJO COI/ TODAS cial siguiente: 

LAS HER RAM 1 ENT AS 

ACOMODADAS. 
(EN SECUENCIA) 

172 C. U BOMBA J-23738 

173 e.u EXTRACTOR J-2B742 

174 e.u EXTRACTOR J-33095 

175 e.u LUZ DE PRUEBA. 

- Bomba manual de vado J-23738. 

- Extractor de tenninales "WEATHER PAeK" 

J-20742. 

-Extractor de terminales en conector ECM 

J-33095. 

-Luz de prueba desenergizada. 

176 C.U PUENTES 16, 18 y 20 - Cables para puentes (calibre No. 16, 18 y 

20). 

177 e.u TACOMETRO 

178 e.u PROBADOR J-26792 

-TacJmetro. 

- Probador de chispa para el sistema liEI 

J-26792. 

179 e.u HERRAMIENTA J-33031 - Herramienta para remover e instalar el 
control IAC J-33031. 

lllO e. U MUL TIMETRO J-34029 - Mul tímetro di gita 1 de alta irnpedanc ia 

J-29125-A ó J-34029. 

181 e.u HERRAMIENTA PARA 

PUENTEAR 

182 e.u HERRAMIENTA 
,1-28687-A 

- Puente para conexi6n de diagnóstico. 
( ALeL) , es ta herramienta puede usted 

hacerla fácilmente. 

- Herramienta para remover e instalar el 

calibrador de presi~n de' aceite en el 

motor J-28687-A 

EQUIPO DE OIAGNOS· - Equipo de diagnóstico para el 
TICO. J-34730-A MPFl. J-34730-A que incluyé: 

Lui de prueba \)ara comprobar sella 1 

a los inyectores J_34730·Z . 
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185 e.u. MEDIDOR DE PRESION Medidor de presión de combustible J-34730-1 

186 C. U. PROBADOR DE INYEC- Probador de inyectores J-34730-3 ut i Ji za do 
TORES. 

187 E.S. PRESENTADOR 

1B7A e.u. BORRAR CODIGO 

para efectuar la prueba de balance de los 
inyectores. 

continuación apre~derá usted el empleQ de 
la herramienta especial que delierá tene.r. a 
ano para diagnosticar, probar y reparar el 

sistema MPFI. 

espués de reparar el sistema MPFI, NO 
LVIDE borrar el o los códigos de falla 
esconectando la alimentaciGn al ECM (fu­
ible), con el interruptor del encendido en 
os ición "OFF". 

188 e.u. CARTA DE CODIGOS n su manual de servicio se encuentra el 11~ 
OE FALLAS NUMERADOS ado de los códigos de fallas, los que estan 

umerados dependiendo del tipo de falla de 
ue se trate y para efectuar un diagnóstico 
ápido y correcto proceda asf: 

189 e.u. LUZ S.E.S. ENCENDI- .:rifiqu? que efectivamente existe falla en 
DA. este sistema, y esto lo logra asf: 

A). Observar si enciende la luz "S.E.S." 
90 F.S. PRUEBA DE CAMINO DE B). Efectue una prueba de camino al vehículo 

UN CENTURY 86 en cuestión. 
91 F.S. TECNICO JUNTO A UN Va en su lugar de trabajo y con toda la he--

CENTURY Y QUE SE r,ramienta especial, 1nicie su diagnóstico --
VEA EL BANCO DE TRA insertando la herramienta especial pa'¡.~ e_l 
BAJO. conector de diagnóstico ~n sus termi.nales· ·--

92 e.u. HERR!\MIENTA PARA A y B y siguiendo el procedimiento antes .V(!. 
CONE.CTOR ALCL EN LA to, obtendrá el n!imero de c6digo de la falla 
!WiO DEL TECNICO. en cuesti6n. 

93 GEN .. SUP.ER "A" Y ''.B" . lni~ie a.hora su diagn6stico de la manera. 
sigui.ente: 

~4 ·e.u. AGUMULADOR Y ECM . 1~~. Con el interruptor del encend1o e11. po• 
EN. BANCO DE TRABAJO' sid6~ ;,ON" p~ro el motor. apagado, obser~é 

. · . la luz s;E.s. la cual debe encen~rJo.~ci~e 
GEN. SUPER"CORRECTOS" indica que el voltaJe del acumlllador/ítel < 

l!n~endidO hacia el ECM son los ¿or11!~tQs, ·., · 
apague ,a .. '.'OFF". 

48 
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196 e.u MANO CONECTANDO 2?- Inserte la herramienta puente en las ter 
PUENTE EN CONECTOR minales A y B del conector de diagnósti-
ALCL. co, con esto el sistema esta en condici.9_ 

nes de mostrarnos a través de la luz --­
S.E.S. los códigos de falla. La luz ---­
S.E.S. oscilará el código 12 y esto ind.i 
ca que e 1 ECM está correcto. 

197 e.u LUZ S.E.S. CINTI- 3?- Después del código 12 aparecerán el o --
LANDO CODIGOS. los códigos de falla almacenados en la 

memoria, en caso de existir dos o más •• 
fallas, los códigos aparecerán en órden 
numérico y después aparecerá de nuevo ~­
el código 12. 

198 e.u TECNICO ANOTANDO 4?- Anote usted cada uno de los códigos de 
COD!GOS DE FALLA falla almacenados en la memoria del ECM, 

excepto el número 12. 

199 e.u RETIRAR HERRAMIEN- 5~- Gire la llave del encendido a posición 
TA PUENTE DEL CONE "OFF" (apagado}, ahora retire la herra-
TOR ALCL. mienta puente de las terin1nales A y B 

del conector de diagnóstico ALCL. 

200 F.S ~RESENTADOR En el eventual caso de existir una faHa en 
la lirz de aviso de falla S.E.S. indispensable· 
para el funcionamiento de circuito de diag-­
nóstico, esta falla se puede manisfesta.r .de 
las 'siguientes fonnas: 

201 C. U INTERRUPTOR DEL 
ENCENDIDO EN POS I • 
CION "ON" 

l ?- Con e 1 interruptor del encendido en : pos.i 
ci6n ''ON" y sin funcfonar el· motor: 

A}. La luz no enciende. 
202 e.u LUZ SES - NOENCIEN B). La luz parpadea el ·código 12 o cualc¡uie.r 

Dt. t ·di · 
- PARPADEA. o ro co · go •. · 
- INTERHI- C). Luz Mennitente o p¡irpadéa e~ráticainen·. 

TENTE. . te. 
2Ó3 e.u ' INTERRUPTOR DEL. 

ENCENDIDO tN POS!-
CION "ON" 

. HtRRÁHIÉNTA ·PUENTE 
EN CONECTOR ALCL. .. 

2~- Ahora. con el .interruptor de ,eqc,en!lid!i ·., 

49 

en ¡iosfcilln '.'ON" y ta111bi~~:siri: funciillli\r. , 
en·motor,Y a~ás instá!~da la h~~.r~ie.!); 
ta puente enl~s tennil1~1es A y,B,~ei C!!, 
neétor d!!.d1agn6stico,: , ..... . 
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05 e.u. LUZ S.E.S.-ESTABLE A) Luz estable 

NO B) Luz no enciende 
ErlCIENOE 

• lliTEllMI-
C) Luz intermitente o parpadea errátfcamente 

TENTE. En su manua 1 de servicio encontrará usted la 
06 e.u. MANUAL DE SERVICIO hoja "Veriffcaci6n por c:frcufto de dlagnóst.! 

co HPFI" y siguiendo la secuencia de pruebas 
07 e.u. HOJA CON SECUENCIA por efectuar localizará el o los componentes 

DE PRUEBAS PARA UN da Ha dos, 1 os cu a 1 es tendrá usted que nemp 1 !. 
COOIGO DE FALLA. zar, hecho lo anterior compruebe la luz de 

aviso de falla S.E.S. y el circuftQ de dfag-
nóstico. 

08 F.S PRESENTADOR Enseguida procederemos a anal izar los d1fe-
rentes códigos de falla que almacena en su 
memoria el sistema MPFI comencemos en orden 
númerico y el primero es el correspondiente 
a: 

209 GEN SUPER "CODIGO" C6di o No. 14 Señal con bajo voltaje del sen-
(ABAJO) sor de tempP.ratura del refrigerante del motor 

(TOMAR EN SECUENCIA) as causas probables de que se presente este 
código son: 

210 .u. SENSOR CTS Sensor de temperatura da"ado. 
211 .u. CIRCUITO 410 Circuito 410 a tierra. 
212 .u. ARNES CON TERMINAL[ Falso contacto en teminales. 
213 .u. ECM . ECM daHado. 
214 .u. CARTA CODIGO 14 ara localizar en d6nde se encuentra el pro~ 

<·. t~:-: . le~1a, siga la secuencia de pruebas indicada 
ara el código 14 en su manual ·de servicio, 

2l5 .s. PR(SENTADOR ódf o No; 15 Sella! de alto voltaje cjel sen~ 
216 EN. SUPER "CODIGO 15" or de temperatura del refrigerante del motor 

(ABAJO) , as causas probables de qile se presente este · 
(TOMAR EN SECUENCIA ) cÍídigo son: · ·' :· 

2F .u. SENSOR DEL REFIHGE- Sensor del refrigerante con circuito abfer-
RANTE. to, ' · ·· ·. · , 

218 .u. CABLES Y TERMINALES Cables o terminales en (llalas condiéiones> 
DARAOOS. ECM dañado • 219 . u. ECM; 
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220 e.u. CARTA DEL CODIGO l Para local izar en donde se encuentra el pro­
blema, siga la secuencia de pruebas indicada 
para el código 15 en su manual de servició. 

221 M.S. PRESENTADOR COOIGQ No. 21 Se~al de alto voltaje del sen-

222 GEN. SUPER "COOIGO 21" sor TPS. 
(¡\llAJO) 

223 C. U. SENSOR TPS 

Las causas probables de que se presente este 

c6digo son: 
- Sensor TPS dañado. 

224 e.u. CABLES V TERMINA- - Cables o terminales en malas condiéiones. 

LES DAÑADOS. 

225 e.u. ECM. - ECM dañado. 
226 e.u. SENSOR TPS Es necesario hacer liotar que la señal del 

SE PUNTEA EL CONEC seMor TPS es uno de los datos mas importan• 
TOR) tes que utiliza el ECM para controlar el com. 

bustible y para la mayoría de las, func1ones 
controladas. 

227 C. U. ARTA CODIGO 21 

228 M.S. PRESENTADOR 

Para localizar en dónde se encuentra el pro­
blema, siga la secuencia de pruebas indicada 
para el c6digo 21 en su manual de servicio. 

COOIGO No. 22 Señal de bajo voltaje del sen-

229 GEN. SUPER "COOIGO 22" sor TPS. 
(ABAJO) Las causas probab 1 es de que se presente este 

código son: 

230 e.u. ENSOR TPS - Sensor TPS dañado. 
231 e.u. ABLES Y TERMINALES - Cables o terminales en malas condiciones. 

MADOS. 

232 e.u. ECM 
:!33 e.u. CARTA CODIGO 22 

PRESENTADOR · 

- ECM dañado. 
Para local izar en dónde se encuentra el. pro-. 
blema, siga la seéuenclli de pruebas indicada , 
para el cddiflo 22 en su manual de 'servicio. 

cooÍGO No. 23 senal cie alto voltaje del.sen-<. 
SUPER ''CODIGO 23" sor MAT. 

(ABAJO Las causas probables de que se presenttÍ ·est,e 

código son: 

SENSOR MAT - Sensor MAT con circuito ,abierto. 
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237 e.u. 

238 e.u. 
239 e.u. 

240 e.u. 

241 M.S. 

242 GEN. 

V 1 O E O 
----

CABLES Y TERMINALES 
DAflADOS, 

ECM 

MIDIENDO RESISTEN-
CIA DEL MAT 
(OliMETRO) 
CARTA COOJGO 23 

PRESENTADOR 
SUPER "CODIGO 24" 
(ABAJO) 

A U O l O 

- Cables y teminales en malas condicfones. 

- ECM dañado. 

En caso de que el sensor MAT tenga una resi] 
tencia mayor oe 25,000 ohms reemplácelo. 

Para 1oca1 izar en dónde se encuentra el PI'!'. 
blema, siga la secuencia de pruebas indicadá 
para el código 23 en su manual de serl'icio. 

CODIGO No. 2i, Sensor de velocidad de" vehf 
culo VSS. 

Las causas probables de que se presente e~te 
código son: 

243 e.u. CIRCUITO 437 

244 C. U. SENSOR VSS 
- Circuito 437 a tierra o abierto 
- Sensor VSS dañado. 

245 e.u. INTERRUPTOR P/N - Interruptor P/N en malas condiciones. 

246 e.u. CABLES Y TERMINALES - Cables o terminales en malas condiciones. 
DAfiADOS. 

247 C.U. CABLE DEL VELOCIME- - Velodmetro desconectado 

TRO La falta de sefta 1 de 1 sensor VSS afectará: 
248 e.u. VENTILADOR DEL RA- el control de aire en marcha mfnima y el corr 

D!AOOR. trol del ventilador con el aire acondiciona-
º encendido. 

249 e.u. CARTA CODIGO No. 24 ara localizar en dónde se encuentra el pro­
lema, siga la secuencia de pruebas indicada 
ara el código 24 en su manual de servicio. 

250 M.S. PRESENTAOOR ODIGO No. 25, señal de bajo voltaje del se.!l 
or MAT. 

2_52 e.u. 
2.53 e.u. 

254 ·e.u. 
255 CiU. 
256 e.u. 

Las causas probables de que se presente es­
te c6digo son: 

SENSOR MAT - Sensor MAT con circuito abierto 
tABLES y TERMJ.NALES - Cables o tenninales en malas. condiciones. · · 

~AflAOOS. 

CIRCUITO 472 • Ci~cuito 472 a tierra. 

ECM 
OHMETRO; ·.MIDIENDO 

SENSQR MAT. 

~· ECM danado. 

Si la resistencia del ~ensor MAT .•. e~ meÍlQr • · 
de 185 ohms, ree111plácelo, 

52 
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257 e.u CARTA CODIGO 25 

258 M.S. PRESENTADOR 
259 GEN. SUPER "COOIGO 34" 

(ABAJO) 

A U O 1 O 

Para localizar en donde se encuentra el pro~ 

blema, siga la secuencia de pruebas indicada 

para el código 25 en su manual de servicio. 

COOIGO No. 34, señal de baja frecuencia dei 
sensor MAF. 

Las causas probables de que se presente este 

código son: 

260 C.U. RELEVAOOR DEL SENSO - Revelad~r del sensor MAF dañado. 
261 C.U. SENSOR MAF - Sensor MAF dañado. 
262 e.u. CIRCUITO 528,450 Y - Circuitos 528,450 y 940 en corto, a tierra 

940 o en malas condiciones. 
263 C.U. FUSIBLE - Fusible dañado. 
264 e.u. TERMINALES OAAAOAS - Terminales con falso contacto. 
265 e.u. PISAR ACELERADOR La señal de alta frecuencia indica acelera­

ción y la seilal de baja freéuencia indica 
desaceleración o marcha mínima. 

266 e.u. CARTA CDDIGO 34 

267 M.S. 
268 GEN. 

Presentador 
SUPER "CDOIGO 41" 
(ABAJO) 

Para localizar en dónde se encuentra el pro­
blema, siga la secuencia de pruebas lridlcada 
para el código 34 en su manual de servicio. 
ODIGO No. 41, error en la selección del nú­
ero de cilindros. 

as causas probables de que se presente este 

código son: 

26g e.u. TERMINALES B-12 Y· - Cables conectados en terminales B-12 yD-3 

0-3 • ECM dañado. 

270 e.u. ECM 
271 e.u. PROM 

212. e.u. CARTA coo100 41 

- PROM mal seleccionado. 

Dado que el PROM es h unidad calibrada para 

cada motor, este PROM ~e programa excl usiv.ii­
ente para nuestros motores con él sistema 

PFI. 

ara localizar en dóride se encuentra elpro,; . 
lema, siga. la secuencia de prue~as ind1Úd( 

de.se;vició; ' 



No. TOMA V 1 O E O A U íl 1 O 
---------

273 M.S. PRESENTADOH COO_IS~(l_N_o_, __ 4_2 J. control electr6nico del ence.11. 
74 GEN. SUPER "COOIGO 42" di do. 

(ABAJO) Las causas probables de que se presente este 
código son: 

75 e.u. CIRCUITO 423 - Circuito 423 a tierra. 

76 e.u. MODULO DISTRIBUIDO - Módulo del distribuidor dañado o sin señal 
de tierra interior. 

77 e.u. CIRCU !TO 424 - El circuito 424 a tierra. 

78 e.u. ECM - ECM dañado. 

ste código cuando se pres~nta signific;a que 
1 ECM ha recibido señal de: circuito abier-

79 c. U. CONECTOR "BY PASS" to, circuito a tierra o que el conector --­
(BY PASS) para poner a tiempo ha sido abiertc 

80 C. U. CARTA CODIGO 42 

81 M.S. PRESENTAOOR 
82 GEN. SUPER 't:OOIGO 51" 

(ABAJO} 

83 C. U. PROM 

84 e.u. CARTA CODIGO 51 

M.S. PRESENTADOR 
GEN. SUPER "COOIGO 52" 

(ABAJO) 

ara localizar en dónde se encuentra e· pro­
lema, siga usted la secuencia de pruebas P! 

a el código 42 en su manual de servicio. 

ODIGQ__§l, error de calibración del PROM. 

as causas probables de que se presente este 
ódigo son: 

Como el nombre del código lo indica, el 
PROM dañado y requiere su reemplazo. 

ar,1 localizar este problema siga la secuen­
ia de pruebas indicada para el código 51 en 
u manual de servicio. 

Las. causas probables de que se presente es~ 
te código son: 

Cables o terminales en malas condlcones. 
AusenCia o dano del CAL PAC 
ECM dañado. 



87 e.u. CARTA eoDIGO 52 

288 M.S. PRESENTADOR 

289 GEN. SUPER 'tODIGO 53" 
(ABAJO) 

A U D l º---------·-·-
Para localizar en dónde se encuentra el pro­

blema siga usted la secuencia de pruebas pa­
ra el código 52 en su manual de servicio. 

CODIGO No. 53, Sobre voltaje del sistema 

La causa probable de que se presente este c.Q. 
digo es: 

- Sistema de carga en malas condi cienes. 

290 e.u. ALTERNADOR y ACUMU- Este código se puede presentar si el volta-

LAOOR. je es mayor de 17 ,1 volts por un tiempo de 
2 segundos. 

291 e.u. MANUAL DE SERVICIO Para localizar que componente del sistema de 

SISTEMA DE CARGA 

292 M.S. PRESENTADOR 
293 GEN. SUPER "CODIGO 54" 

(ABAJO) 

carga es el causante del problema consulte 
su manual de servicio en la sección corres-
pondiente al sistema de carga. 

COD!GO No. Si, Sajo voltaje en el circuito 
de la bomba de combustible. 

Las causas probables de que se presente este 
código son: 

294 e.U. RELEVAOOR DE BOMBA - Relevador de la bomba de combustible dai'ía-

295 e.u. CIRCUITO 120 do. 
296 e.u. CIRCUITO 340 

297 e.u. TERMINAL B-2 

298 e.u. ECM 

299 C, U. DAR MARCHA CON 

RELOJ. 

- ei rcui to 120 abierto. 
- Circuito 340 abierto. 
- Falso contacto en la tenninal B-2 

- ECM dañado. 

Cuando al motor del vehículo se le da marche 
no arranca, tenga usted cuidado de nó dar, 

march~_al motor por un periódo m~y l~rgo, en 
este' caso, remftase a la carta A-3 en su:ma: 



302 M.S. PRESENTAOOR 
303 GEN. SUPER CODIGO 55" 

(ABAJO) 

304 . U. ARTA CODIGO 55 

CODIGO No. 55, ECM da~ado. 

orno su nombre lo indica la causa probablé 
e que se presente este código es principal­
ente que el ECM esta dañado, o bien pudie­

ran ser cables o terminales en malas condi­
iones. 
ara localizar este problema gutese usted 
or la secuencia de pruebas indicada para 
el código 55 ~n sumanual de servicio. 

04 e.u. CUERPO DEL ACELEP.A- Es muy importante hacer notar que los com-
DOR (QUE SE VEAN ponentes y el cuerpo del acelerador están 
SUS COMPONENTES), calibrados de fábrica en fonna precisa, por 

lo tanto NO MODIFIQUE ESTOS AJUSTES. 

05 F .s. PRESENTADOR En caso de duda sobre el buen funcionamien-
to del. sistema de combustible encontrará U! 
ted en su manual de servicio toda una se· 

06 e.u. TANQUE DE COMBUSTI· cuencia de pruebas para diagnosticar. si ••• 
BLE. existe o no falla en el suministro de com-· 

07 e.u. CARTAS A-7A V A7B 

08 M.S. PRESÉNTAOOR 

09 é. U. IN VECTOR ARRANQUE 
EN FRIO. 

C. U. INTERRUPTOR TTS 

bustible, todo esto ésta contenido en las 
cartas A-7A y A·7B las cuales nos tndlcan 
los pasos para comprobar volumen y pres16n 
del combustible. 
Hasta este momento, los diagnósticos de fa­
llas que hemps conocido estiln relacionados 
con el Módulo de Contro 1 Electrónico ECM; 
sin embargo en el sistema MPF! 1 el fnyectór 
para arranque en frío y el inter;ruptor tell)~ 

!>o-térmico nci son controlados por'el EC11f 
por lo tanto se .debe!! tratar por. separado . 
del ECM. 

Para diagnosticar prcíolemas en el d!'<:~ito' 
del inyector ilé Arranque. en. frie¡. ~fus; .. ·. 
c¡~ted i. la carta A-9 de su manuai de se~vf~ ·:::./~.:;:" 

-:~;, ':'' 

.• ·..__ · _- · , . cfo-. _ · _ · . . __ .·. · , ·. ·. >: ·:· ,-: .. :< , _. >¡• 
3l2 e.u; VEHlCULOCJRCUlANOO No

0

olvide que el ECM tiéne la capa¡:ide<(de; 
· ·_ · : coNLµí sX.s. ·. dta9n~_sticarse a, sf m.tsmÓ; ya qÜe'cu~W.lo'~(;: /Ji-'. 

. EliCÉNÓlDA cuen~ra algún problellia se e'nden&( la luz : . 
' . de aviso de fall~ s.d>esto nci 5fgr,·j1{ci· 

•, <· .... _·' .. ,' . · .. '.- .. ,_. ·. ,,·,, 

$6 
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EN SECUENCIA 
313 F'. S PASAR CORRIENTE 

A U O 1 O 

que el motor tendrá que apagarse inmediata­
mente, pero por estar encendida la luz S.E.S. 
el sistema MPfl deberá ser revisado dentro 
de un tiempo razonable para evitar daftos ma-
yores. 
Si esta descargado el acumulador y no se 
puede arrancar el motor, hay que pasar co­
rriente con otro acumulador en buen estado. 
Use un par de cables pasacorriente y conéc­
telos así: 
1).- Instale el extremo de un cable albor­

ne positivo del acumulador descargado. 
2) .- Ahora conecte el otro extremo al borne 

positivo del acumulador auxiliar. 
J) .- Conecte un extremo del otro cable pasa­

corriente al borne negativo del acumu­
lador auxiliar. 

4).- Enseguida conecte el otro ~xtremo del 
cable a un punto metálico s61ido en el 
motor del vehículo con el acumulador 
descargado, cuando menos a 45 cms de 1 
acumulador. CUIDE DE NO HACER ESTA CO­
NEX!ON EN POLEAS, VENTILADOR O PIEZAS 
MOV !LES, NI EN PARTES CALIENTES OEL 
MOTOR. 

Por su seguridad haga lo anterior de acuerdo 
a la secuencia descrita para evitar que pue- . 
da explotar el acumulador • 

. 314 F'.S, Al(lUNOS COMPONENTES Otro punto de interés relacionado con los··. 
ELECTRICOS ·SOBRE componentes eléctricos, es que antes de --
BANCO DE TRABAJO reemplazarlos por una falla aparente, prf-

315 e.u. olilfoiETRO MIDIENDO mero mida que h resistencia de solenoides 
RESISTENCIA. y relevadores no sea menor de 20.ohms. 

~·o expuesto' en este programa; no. incluye al~. 
gunos aspectos específicos de erisamble.¡.ni .·· 
espécfficacfones dimensionales, tolera~cfas. 
y parés de apri~te. 
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317 e.u. NUAL DE SERVICIO Ya que esta información esta contenida en 

(SISTEMA MPFI) el manual de servicio correspondiente, los 

invitamos cordialmente a usar este manual 

como una gufa imprescindible en cada repara­
ción. 

318 M.S. PRESENTADOR Amigos esto ha sido todo por hoy, les desea­

mos éxito en su trabajo y les invitamos a 
estar con nosotros en el siguier1te programa 

de esta serie, hasta entonces. 

319 G.X. CORRE GRABADORA Entra mOsica de salida. 

TOMAS VAR 1 AOAS 

DE LAS ACTIVIDADES 

PRINCIPALES DE UN 

CONCESIONARIO GE-

NERAL MOTORS. 

320 e.u. SUPER { CREDITOS DE 

SALIDA) GENERAL -

MOTORS DE MEXICO, 

S.A. DE C.Y. 

FAOE OUT F A D E O U .T 



5,- CONCLUSIONES 

1.- Los técnicos que se capacitan en la industria -

automotriz (sólo el 30% del total), a través de 

la capacitación tradicional se mal capacitan 

o se capacitan con serias deficiencias. 

2.- Las deficiencias de capacitación automotriz se 

reflejan en los servicios que se prestan al 

consumidor, pero lo más grave, es Que demeri~-

tan la calidad original del producto. 

3,- Un servicio automotriz deficiente tiene como -

consecuencia una alta contaminación ambiental 

que afecta la salud de. todos-. 

4.- El problema del servicio automotriz se debe en 

gran medida a la falta de capacitación. 

5.- El alto costo del diseño original de un vehícu­

lo y sus grandes ventajas por adelantos tecnol! 

gicos, a fin de cumplir con las normas legales~ 

· de.·.contamina.ción,··se .ven afectadas seriamente­

cu~ndo· los ·~~~ntcos otorgan µn servi~io 

. .. 

def,ici~hte capacitación automotriz .. 

en el 



7.- Un servicio aut~motriz efectivo induce un mayor 

prestigio de marca en el mercado, o lo preserva, 

8.-La capacitación automotriz deficiente trae como 

consecuencias:. 

-Aumento en los costos de postventa. 

-Mano de obra de baja calidad. 

-Insatisfacción de clientes. 

-Bajas utilidades. 

9.-Es necesario buscar nuevas estrategias y alter­

nativas para mejorar los sistemas tradicionales 

de capacitación automotriz. 

10.-La educación tecnológic~ debe profesionalizarse, 

y una buena forma de hacerlo es creando escuelas 

técnicas de prestigio, basada éste en resultados 

y no en documentos. 

11.-Dada la problemática que presenta la capacitación 

en nuestro país, es obvio que falta investigación 

sobre el servicio automotriz. 

12.-~ la mayoría de los concesionarios no les intere~ 

sa la capacitación técnica de su personal de ser-

. :vicio~ ya que, la venta de mano de obra por los.~ 

que presta el ·taller, le 

lo. apr9ximadamente un 51~ de sus ingresos 

·lo.s costos de operación de esta área son muy 



• 

13.- Es deseable, en un futuro inmediato, un cambi6 

en la mentalidad de los concesionarios a fin -

de que su concepción comercial, se haga mas pr.Q_ 

fesional, de verdadero empresario y prestador -

de servicios. 
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