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INTRODUCCION

Fste Manual de Adiestramiento ha sido preparado para ser utilizado por lus teécnicos
de los Concesionarios y Distribuidores de Toyota en Ultramar. Este Manual, Sistema
de Encendidu, es el volumen 3 de una serie de 18 Manuales de Adiestramiento, los
cuales constituyen el segundo nivel del Programa New TEAM* de Toyota, el cual todus
los técnicus deben dominar. Este Manual debe ser utilizado por el instructor acumpa
fiado de la Guia de Instruccion.

Los titulos de lc Manuales de Adiestramiento del Nivel 2 del New TEAM son los siguien
tes: ,

VoL MANUALES DE ADIESTRAMIENTO VoL MANUALES DE ADIESTRAMIENTO

1 {Motor a Gasolina 10 | Sistema de Suspension

2 |Sistema de Combustible | 11 |Sistema de Direccion

3 |Sistema de Encendido 12 | Alineamiento de Ruedas y Neumaticos

4 |[Sistema de Control de Emisiones 13 |Sistema de frenos

5 | EFI (Inyeccion Electronica de Combustible) 14 | Fundamentos de Electricidad

6 |Motor Diesel 15 |Sistema de Arranque

7 |Enbragee, Transeje y Transmision Marwal 16 | Sistema de Carga -

8 ﬁiggi g: Lizni?2§%dn, E%fgrencial, 17 |Electricidad de la Carroceria
puzston v ®=Jes — 18 Cglefactor y Sistema de Acondiciona

9 | Transeje y Transmision Automatica miento del Aire

No es suficiente solo "conocer" o "entender", es necesario dominar cada tarea que se
realice. Por esta razon, la teoria y la practica han sido combinadas en este Manual
de Adiestramiento. La parte superior de cada pagina esta seflalada con un simbolo
para indicar que es una pagina de teoria 0 un simbolo @ﬂ para indicar que es una
pagina de practica.

Este Manual de Adiestramiento contiene sclo los puntos principales a ser aprendidos ,
en lo concerniente a los procedimientos de reparacion total referirse a los respecti-
vos Manuales de Reparacion para talleres.

Este Manual de Adiestramiento explica diversos mecanismos automotrices basados en el
Toyota Corolla (Serie AE). Sin embargo, también se han presentado otros modelos para
explicar mecanismos que no se encuentran en el Corolla. De esta manera, ha sido posi-
ble incluir explicaciones de los mecanismos mas diversos.

Para todos aquellos mecanismos que no han sido incluidos en este Manual, referirse a
los Manuales de Reparacion del modelo pertinente y aplicar los conocimientos adquiri-
dos a traves del estudio del Manual de Adiestramiento para llevar a cabo el trabajo
necesario.

Toda la informacion contenida en este Manual, es la mas reciente hasta la fecha de pu
blicacidn. No obstante, nos reservamos el derecho de hacer cambios sin previo aviso.

TOYOTA MOTOR CORPORATION

*TEAM: TEAM significa "Educacion Técnica para la Maestria Automotriz", el cual es un
programa de adiestramiento divivido en tres niveles de-acuerdo al nivel de conocimien
to de los técnicos. Este programa hace posible que -los técnicos, rediban de manera s1S.
tematica el adiestramiento apropiado a su nivel de conocimientos, el cual contribuira

a lograr la habilidad y eficiencia de tecnicos experimentados en el menor tiempo posi
ble.
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DESCRIPCION

Una mezcla aire-combustible comprimida explota dentro del cilindro. La potencia es ob-
tenida por la expansiton de gases resultantes. El sisteme de encendido es la fuente de
las chispas, las cuales inician las explosiones de la mezcla aire combustible.
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CONSTRUCCION DEL SISTEMA D ENCENDIDO

REQUISITOS DEL SISTEMA DE ENCENDIDO

Los tres elementos siguientes son esencl
ales para la operaciOn eficaz del motor:

. Alta presion de compresion
. DOptima distribuciOn de encendido y -
chispa fuerte

. Buena mezcla de aire-combustible

La funcion basica del sistema de encendli
do es la de generar chispas que puedan -
encender la mezcla de aire-combustible -
en los cilindrus, por lo que deben satis
facerse las condiciones siguientes:

1. UNA CHISPA FUERTE

Cuando la mezcla de aire-combustible se
comprime en los cilindros, resulta difi-
c1l que la chispa pase por el aire. (es-
to es porque i1ncluso el aire tiene resis
tencia eléctrica, y esta resistencia au-
menta al comprimir el aire).

Por esta razon, el voltaje que se sumi -
nistra a las bujias debe ser lo suficien
temente alto como para asequrar la gene-
raclon de una chispa fuerte entre los e-
lectrodos de la bujia.

2. OPTIMA DISTRIBUCION DE ENCENDIDO

A fin de obtener la combustitn mas efici-
ente posible de la mezcla de aire-combus-
tible, deben haber algunos medios para va
riar la distribucion de encendido de acu-
erdo con las rpm y la carga del motor, (es
decir, el angulo del ciglefial en el que
cada bujia produce chispa)

- 3. DURABILIDAD SUFICIENTE

S1 falla el sistema de encendido, el mo -
tor dejara de funcionar. Por lo tanto, el
sistema de encendido debe tener fiabili -
dad suficiente para soportar las vibraclo
nes y el calor generado por el motor, asl
como el alto voltaje del mismo sistema.
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BOBINA DE ENCENDIDO - Principios de la Generacidn de Alto Voltaje

PRINCIPIO DE LA GENERACION DE ALTO VOLTAJE

1. EFECTO DE AUTO-INDUCCION

Un campo magnético es generado cuando la
corriente fluye a través de la bobina. -
Como resultado una FEM (fuerza electromo
triz) es generada, creando un flujo mag-
nético en una direccion en el cual 1mpil-
de la generaciOn del flujo magnético en
la bobina. Por lo tanto la corriente no-
fluye inmediatamente cuando esta pasa -
primero en la bobina, pero un cierto pe-
riodo de tiempo es requerido para el au
mento de la corriente.
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Por mas que la corriente este fluyendo en una
bobina y si la corriente se corta repen-
tinamente, una FEM es generada en la bo
bina en la direccidén en el cual la corri
ente tiende a fluir (en una direccidn en
el cual se opone a que decaiga el flujo-
magnético).

De esta forma, cuando la corriente emple
za a fluir en una bobina o cuando la co
rriente se corta, la FEM generada en la
bobina el cual actua para impedir los -
cambios en el flujo magnético de la bobi
na. Esto es llamado el "efecto de dUtUlH
duccidn",

2. EFECTO DE INDUCCION MUTUA

Cuando dos bobinas son dispuestas en 1li-
nea y la cantidad de corriente que fluye
en una de las bobinas (bobina primaria)-
es cambiada, una FEM es generada en la o
tra bobina (bobina secundaria) en una di
reccion en el cual i1mpide el cambio del-
flujo magnético en la bobina primaria.Es
to es llamado "efecto de 1induccidn mutua"

En la figura inferior, cuando estd flu -
yendo una corriente constante en la bobi
na primaria, no hay cambios en el flujo-
magnético de modo que no se genera  FEM
en la bobina secundaria.
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INDUCCION MUTUA EN UNA BOBINA POCOS MIMENTOS
CESALES QUE LA CORRIENIE ES CINECTADA

OHP 3
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BOBINA DE ENCENDIDO - Principios de la Generacion de Alto Voltaje

Sin embargo, cuando el interruptor es gi-
rado a la pusicion off se corta el flujo-
de corriente en la bobina primaraia, el
flujo magnético que se habia generado en
este momento desaparecera repentinamente-
de modo que una FEM se genera en la bobi-
na secundaria en una direccidon que impide
que de calga el flujo magnético.
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INDUCCION MUTUA EN UNA BOBINA OHP 3
CUANDO LA CORRIENIE £S CORTADA

Por otro lado, cuando el interruptor es -
girado a la posiciOn on, se genera una-
FEM en la bobina secundaria en una direc-
cibén el cual impide la generacion del flu
jo magnético por la bobina primaria. (Es-
to es lo contrario de lo que sucede cuan-
do la corriente es cortada).

La bobina de encendido genera una corrien
te de alto voltaje por medio de la induc-
c16n mutua que tiene lugar entre la bobi-
na primaria y la bobina secundaria cuando
la corriente primaria es repentinamente -
cortada por la apertura de los platinos.

La relacion entre la bobina primaria y -
la bobina secundaria se muestra en la si
guiente figura. La cantidad de corriente
(flujo magnético) también cambia cuando-
los platinos estan cerrados, pero puesto
que la corriente no circula repentinamen
te en la bobina por causa de la auto-1in-
ductancia, el cambic en la cantidad de
flujo magnético es gradual y el voltaje-
1nducido en la bobina secundaria no  al
canza el voltaje de descarga.

Q
g
Ik
3 3 ! | ! :
! ! : I
i | I I
| ! i |
: | . ]
2o V ’ i / ‘
Sl j '
g %U SW SW — TIEMPO
S al ON OFF
OHP 3

CORRIENTE PRIMARIA Y VOLTAJE SECUNDARIO

La cantidad de FEM es determinada por -
los siguientes tres factores:

(1) Cantidad de flujo magnético

Cuanto mayor es el flujo magnético gene-
rado en una bobina, mas alta sera la can
tidad de voltaje inducido.

(2) Nimero de arrollamientos de la bobi-
na.

Cuanto mayor es el nimero de arrollamien
to en una bobina mas alto sera el volta-
je 1inducido.

(3) Pruporcion mediante el cual cambia
el flujo magnético.

Cuanto mas alto es el cambio de la canti
dad de flujo magnético generado en una -
bobina, mas alto sera el voltaje induci-
da.

A fin de obtener una FEM grande debido-
a la induccibdn mutua (voltaje generado

secundariamente) la corriente que esta
fluyendo en la bobina primaria debe ser
tan grande como sea posible y el corte-
de corriente debe ser rapido.




BOBINA DE ENCENDIDO - Operacion del Sistema de Encendido

OPERACION DEL SISTEMA DE 2. PLATINOS ABIERTOS
ENCENDIDO

A medida que gira el cigiefial, y por lo
tanto el arbol de levas, la leva del dis

1. PLATINOS CERRADOS tribuidor abre los platinos, haciendo =
A . que la corriente que circula por la bobi
La corriente procedente de la bateria - na primaria se interrumpa s(bitamente.

circula por el terminal positivo de la
bobina primaria, a través del terminal-
negativo y platinos, y pasa a masa (tie

Terminal secundario
rra).

) Terminal
Terminal secundario negativo
Interruptor

SISTEMA [E ENCENDIDO (Platinos Abiertos) OHP 4

Como resultado, el flujo magnético gene-
Platinos rado en la bobina primaria empieza a re

ducirse. Debido a la autoinduccidn de la
SISTEMA [E ENOENDIDO (Platinos cerrados) OHP 4 bobina primaria y a la induccion mutua -
de la bobina secundaria, se genera fuer-
za electromotriz FEM en cada bobina, evi

Como resultado de ello, se generan line tando la reduccion del flujo magnético e
as de fuerza magnética en torno a la bo xlstente.
bina:
_ : A
Bobina Nicleo Bobina S —N
secundaria * primaria
2R/ /) )
s B —~—N v
- - \ oy
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Bujia Bateria 23 Platinos L
il = PLATINDS ABIERTOS

T

OHP 4

PLATINOS CERRADOS
OHP 4 La fuerza FEM autoinducida aumenta a u-

nos 500 V, mientras que la FEM de 1induc
cion mutua aumenta a unos 30 kV, causan
do la descarga mediante generacion  de
chispas en la bujia.

£l cambio del flujo magnetico aumenta a
medida que se corta el periodo de inte-
rrupcion de la corriente, resultando en
una variacion muy grande de la tensiOn-
por unidad de tiempo.



BOBINA DE ENCENDIDO - Operacion del Sistema de Encendido, Bobina de
Encendido con Resistor

S

3. PLATINOS OTRA VEZ CERRADOS BOBINA DE ENCENDIDO CON
RESISTOR ‘

1. CONSTRUCCION DE LA BOBINA DE -

Cuando se wuelven a cerrar los platinos, -
la corriente empieza a circular en la -
bobina primaria y el flujo magnético de

la bobina primaria empieza a aumentar. ENCENDIDO CON RESITOR

Debido a la autoinduccion de la bobina-

primaria, se genera una contrafuerza - La bobina de encendido con resistor tiene
FEM, evitando los aumentos sUbitos  de un resistor conectado en serie a la bobi-
la corriente que circula en la bobina - na primaria. En comparacidn con la bobina

de encendido sin resistor puede reducirse
la caida de tensiOn secundaria en el ran
go de altas velocidades. -
En casi todos los automdoviles de la linea
de produccibon que estan provistos del sis
tema de encendido es de este tipo.

Hay disponibles dos tipos de bobinas de -
encendido: una en la cual el resistor es
del tipo de resistor externo y uno en el
cual es del tipo de resistor integrado.

primaria.

QT
)

S 1G
ACC /

Ir ite rertor ded

Resistor

Como resultado, la corriente no aumenta de repen-
te y s0lo se genera una FEM de  induc-
ci6n mutua insignificante en la bobina-
secundaria.

TIPO RESITOR EXTERND OHP 5
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BOBINA DE ENCENDIDO - Bobina con Resistor

IMPORTANTE !

Debido a que la bobina tipo resistor in
tegrado tiene tres terminales externos

no hay que confundir los terminales By
positivo (+) al realizar las conexiones.

2. FUNCION DE LA BOBINA DE ENCENDIDO
CON RESISTOR

Cuando el flujo de corriente comienza a
circular a traveés de una bobina, hay
una tendencia para que la circulacion de
la corriente sea impedida por el efecto
de autoinduccidn (durante el tiempo que
toma desde el punto en que los platinos
se cierran para que el valor de corrien
te de saturacidn sea alcanzado).

Por lo tanto, cuando el flujo de corrien
te empleza & circular en la bobina prima
ria de la bobina de encendido, la  co-
rriente primaria aumenta gradualmente
con el retrazo en el aumento de la co-
rriente el ndmero de arrollamiento en
la bobina aumentara.

En la bobina de encendido sin resistor ,
puesto que la duracion del tiempo en que
los platinus permanecen cerrados es ma-
yor cuando la velocidad del motor es ba-
ja, circula suficiente corriente (i;) de
modo que un voltaje secundario suficien-
temente alto puede ser obtenido.

Sin embarqgu, cuando la velocidad del mo-
tor es alta, el tiempo en que los plati-
nos permanecen en contacto es acortado y
no circulara suficiente corriente prima-
ria (il), y como resultado el voltaje se
cundario es bajo.

En una bobina con resistor, el ndmero de
arrollamientus en la bobina es reducido,
asi se reduce la tendencia para que el
aumento de la corriente sea impedida por
la autoinduccion.

Por lo tanto, el voltaje primario aumen-
tara rapidamente.

De esta manera suficiente corriente pri-
maria (12) circula a altas velocidades y
la caida del voltaje secundario puede
ser evitado.

Bobina Resistor Bobira
O TITTIN—A) . ) :
1560158 300 Bobina tipo resistor externo
S~ n S~ | (sin resistor conectado)
12v
9 g 12V
g | «ﬁ { Bobina tipo resistor externo
g ! g | 2 (con resistor corectado)
3 | S | [T
S8 | | g isf-—-- —=
ON t, Tiempo ON t;  Tiempo g i ——— | :
BOBINA CON RESISTOR  BOBINA SIN RESISTOR % | &bimat&a)shmransUE
OHP 6 OHP 6 = : (tipo resistor integrado)
R |
“ 1 | i
| A altas , A bajas
: velocidades | velocidades
|

Platinos cerrados Tiem
VELOCIDADES DEL MOTOR Y VOLTAJE PRIMARIO

OHP 6




BOBINA DE ENCENDIDO = Bobina de Encendido con Resitor

. Para evitar esto, el resistor es deriva-
Bobina de encendido ? i - .
do como se muestra en la ilustracion mi

con resistor La caida de

______ entras que el motor es girado por el &
tension aumen- rrancador, resultando en la aplicacion -
ta al aumentar directa del voltaje de la bateria a la

Bobing de encendido ‘\\%?SEWM bobina primaria, proporcionando una chisg

pa fuerte.

Cuando el resistor es derivado, la corri
ente primaria aumenta como se muestra a
continuacion.

sin resistor

Voltaje secundario

Resistor derivado

Velocidad del motor

/-- -
prd

VELOCIDAD DEL MOTOR Y VOLTAJE SECUNDARIO //

RaﬂbtorttJ
derivado

IMPORTANTE !

5i una bobina del tipo de resistor ex -
terno es usada sin el resistor externo-
conectado, fluira un exceso de corrien-
te en la bobina primaria, asi que asegu
rese de que el resistor sea conectado.

P

Corriente primaria

”——
Platinos o F F  Tiempo

Otra ventaja de la bobina de encendido-

con resistor es la mejor capacidad de a CORRIENTE PRIMARIA DURANTE. H1. VIRAE
rranque. B OHP 7
Puesto que circula gran corriente al mo

tor de arrangque durante el arrangue del

motor, cae el voltaje de la bateria, re

duciendo la corriente primaria en la bo

bina de encendido. Como resultado, se -

reduce el voltaje secundario, y las

chispas de encendido se vuelven mas

débiles.

AL distribuidor o
y bujias

ST

Terminal 50 T
TennUEﬂ.BO_\\\\\

Resistor
S
- S el
J; (=
T . q -
Arrancador ‘I_ J_ Bateria N
1 Bobina secundaria

\

Bobina primaria

CIRCUITO DE LA BOBINA DE ENCENDIDO CON RESIST(R
OHP 7
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DISTRIBUIDOR- Descripcion

DESCRIPCION

Avanzador del
regulador

Tapa del distriburdor

Resorte amortiguador
Platinos ‘ Placa de platinos
Condensador
Resorte del Avanzador de
regulador vaclo

Contrapeso del
regulador

Eje del distribuidor l

Cojirete de bolas

DISTRIBUIDOR (VISTA SECCIONAL)
OHP 8

El distribuidor consta de las siguien -

tes partes :

. Seccion de los Platinos

AVANZADOR DE ENCENDIDO

Platinos Avanzador- del regulador
Resorte amortiguador Avanzador de vacio
. SECCION DEL DISTRIBUIDOR selector de octano

Tapa del distribuidor

Rotor

. Condensador (Capacitor)

B



ﬁ\\‘/ DISTRIBUIDOR - Seccion de los Platinos

SECCION DE LOS PLATINOS

1. OPERACION DE LOS PLATINOS 2. REQUISITOS DE LOS PLATINOS ‘\
Platinos ;
Resorte amortiguador las pfi;b'” =TT
[ S —

Terminal negativo
de la bobina pri
maria T

Levé @ }}\
Condensador

Placa del ruptor
OHP 8

|

Los platinos se abren y clerran mediante
la leva 1instalada en el eje del requla -
dor. E1l eje del regulador es impulsado -
por el arbol de levas a la mitad de 1la
velocidad del motor. La leva tiene lobu-
los de leva idénticos en nimero a los ci
lindros del motor. A medida que gira la-
leva, cada lobulo empuja el brazo de pla
tinos para abrir los platinos. A medida-
que slgue girando la leva, el brazo de -
platinos retorna mediante el resorte de-
dicho brazo para cerrar los platinos. Al
llegar a una vuelta completa de la leva,
la corriente que circula en el devanado

primario de la bobina de encendido se in
terrumpe tantas veces como cilindros tie
ne el motor para generar un alto voltaje
en el devanado secundario de la bobina -
de encendido.

10

AN, razo del
) i ®

Las superficies de contacto de los platinos se -
queman debido a las chispas de alta
tension producidas por la fuerza electro
motriz autoinducida de la bobina primari
a ocasionando oxidacioén. Por lo tanto, -
los platinos deben comprobarse peribddica
mente y deben reemplazarse si se encuen-
tra oxidacibdn excesiva u otros problemas
relacionados.

Los platinos son esenciales para el buen
funcionamiento del motor, por lo que de
ben comprobarse prestando atencidn a los
puntos siguientes.

. Resistencia de contacto de los plati
nos.

. Separacidon del bloque de friccion
Angulo dwell
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DISTRIBUIDOR - Secci0On de los Platinos

RESISTENCIA DE CONTACTO DE LOS
PLATINOS

La oxidacion de las superficie de contac
to de los platinos se hace mds y mds se-
vera en proporcion al aumento del nimero
de veces en que los platinos hacen con -
tacto.

El aumento de esta capa de oxidacion cau
sa un incremento de la aspereza en las -
superficies de los platinos, mientras -
que al mismo tiempo aumenta la resisten-
cia de contacto, causando asi la disminu
ci0n en la corriente que esta circulando
en la bobina primaria de la bobina de en
cendido.

Los siguientes factures causan un aumen-
to en la resistencia de contacto de los
platinos:

@D Adhesion de Aceite o Grasa a las Su-
perficies de Contacto

La adhesi0n de estas sustancias en los -
platinos causan que se quemen debido al-
salto de la chispa y causan un aumento -
en la resistencia de contacto. Por 1lo-
tanto se debe tener cuidado de que no ca
iga aceite o grasa en los platinos cuan-
do estous son reemplazados.

@ Alineacidn Incorrecta de Contacto de
los Platinos.

La alineaci0n incorrecta de contacto de-
los platinos reduce el area de contacto,
acelerando la oxidacidn de los platinos-
y el desgaste de su superficie.

Por lo tanto, asegurese de no doblar ni
deformar de ningin modo la placa de  la
base de los platinos ni el brazo de los
platinos.

N @ Area de contactu uaforme
E (Alineacion correcta)
—
— Area de  —
- ’\ @ contacto
i descentrada Mala
- alinea-
— Area de cibn
il @) contacto
/L desiqual -~
Placa
base  Brazo
CONTACTO ENTRE PLATINQS
(—'REFERENCIA N

Se suministra grasa con el juegu de pla-
tinus para reemplazo en el distribuidor-
Toyota genuino. Cuando reemplace los pla
tinos, aplique una pequefia cantidad de
esta grasa al bloque de friccion del bra
zo de platino (talOon). De este mudo se -
suaviza el contacto con la leva para re
ducir el desgaste del bloque de friccidn
Sin embargu, aplique la grasa con culda-
do, porque si aplica demasiada, esta-
salplcara y ensuclara los platinos.

Bloque de friccion

Aplicar ww pequefia cantidad de grasa aqui

"
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— REFERENCIA ~

La punta de contacto de la placa de
los platinos denuinos Toyota tiene-
un orificio en el centro para evitar
la aspereza en la superficie del pla
tino causada por la transferencia de
metal de un platino al otro, debido-
a oxidacion mediante el arco entre -
los platinos.

Placa base

Orificio

Punta de contacto

PLACA BASE (XNUINA TOYOTA

" SEPARACION DEL BLOQUE FRICCION

La holgura del bloque de friccitnes 1la
la holgura maxima entre el bloque de -
friccion del brazo de los platinos y la base de -
la leva cuando los platinos estan cerrados.
Sirve como especificacidn de servicio -
para determinar la separacion del plati
no.

Separacion de las puntas

PUNTAS CERRADAS PUNTAS ABIERTAS

OHP 9 OHP 9

12

~— IMPORTANTE ! —

Hasta hace poco, la holgura entre los pla
tinos se ha venido utilizando como una es
pecificacion de servicio. Esta especifica
cion sin embargo, puede causar la rapida-
oxidacion de la superficie de los plati -
nos debido a la adhesion de aceite al ca-
librador de espesores utilizado para me
dir la separacion de las puntas.

Después de reemplazar los platinos, es ne
cesario realizar el ajuste inicial de 1la
holgura de los platinus midiendo la sepa-
racion del bloque de friccion como se mu-
estra en la ilustracion de abajo.

Separacion del bloque
de friccion

Separacion del bloque de friccion:

Motor de 4 cilindros  0.45 mm
(0.0177 pulg.)

Motor de 6 cilindros  0.30 mm
(0.0118 pulg.)

Después del ajuste inicial de la holgura
del bloque de friccibn, es necesario vol
ver a comprobar si la holgura de las pun
tas del platino es correcta midiendo el-
angulo dwell (que se explicara mas  ade
lante).

La medicion del angulo dwell permite al
mecanico descubrir cualquier pequefio e-
rror de calibracion que pudiera haber o
currido debido a la tolerancia de la hol
gura de las puntas, determinada en base-
a la holgura del bloque de friccion y -
cualquier ajuste incorrecto de las  pun
tas del platino, permitiendole ajustar -
con mucha precision la holgura de las -

tas.
\Vpun as D
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ANGULO DWELL

El angulo de cierre de la leva (dwell) -
se refiere al angulo de rotacion del eje
distribuidor (leva) entre el momento en-
que los platinos estan cerrados mediante
el resorte del brazo de los platinos y -
el momento en que se abren mediante el
siguiente lobulo de la leva.
Si1 la holgura de las puntas de un motor-
de 4 cilindros se ha ajustado correcta ~
mente al valor estandar, las puntas de
ben permaneger cerradas mientras la leva
gira 52% 6.

Angulo dwell

(Pintas cerradas): 52°

ANGULO DWELL EN UN MOTOR DE 4 CILINDROS

OHP 10
Adicionalmente, las puntas deben permane
cer ablertas hasta que la leva gire o-

tros 380'—F 60.

Puntas abiertas: 380

ANGULO DURANTE EL CUAL LAS PUNTAS ESTAN
ABIERTAS

OHP 10

Puesto que la combinacion del angulo de-
cierre de las puntas y e% énguéo de 8be£
tura de las mismas es 90 (=52 + 387 ),-
los platinos se abren y cilerran a cada -
1/4 de vuelta de la leva.

Angulo dwell:

Motores de 4 cilindros : 520
motores de 6 cilindros : 410

El angulo dwell estd muy relacionado con
la holgura de las puntas y la distribuci
on de abertura de las puntas (encendido),
y es importante para reglar el motor a
las Optimas condiciones.

(:)Separacién Excesiva de las Puntas

Si la holgura de las puntas es excesiva,
se acorta el tiempo de cierre de las pun
tas. (Las puntas se abren antes y cierra
mas tarde.) Como resultado, se reduce el
angulo de cierre de la leva.

Anqulo de sbertura grande

OHP 11

13
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@ Separacion Insuficiente de las Puntas

St la holgura de las puntas es 1nsuficien
te, se alarga el tiempo de cilerre de las
puntas. (Las puntas se abren tarde y cie-
rran pronto). Como resultado, se amplia -
el angulo de cierre de la leva.

Angulo de apertura pequefo

U
Luz estrm
>

Angulo dwell
grande

OHP 11

Un angulo de cierre de la leva excesivo -
o wnsuficiente no s0lo causa una distribu
c10n ancorrecta de encendido, sinho proble
mas tales como los que se describen a con
tinuacion.

(3 Angulo Dwell Insuficiente

‘Debidu a que el tiempo de cierre de las pun

tas es corto, se reduce el tiempo de con-
duccidn de corriente a la bobina primaria
de la bobina de encendido.

Mientras la velocidad del motor es baja,-
la corriente primaria es suficiente para-
la generaciOn de chispas en la bujla. Sin
embargu, cuando aumenta la velocidad del
motor, la corriente primaria resulta 1nsu
ficiente y cae la tensidn secundaria indu
cida en la bobina secundaria, causando -
las fallas de encendido del motor.

Puntas abiertas

g

5 - ____ Corriente
o necesaria
= Angulo dwell
z correcto

S Angulo dwell
© pequefio

nga \oAg - d
Altas RPM  Bajas RPM
Puntas cerradas

Tiempo

OHP 12

14

@ Angulo Dwell Excesivo

Puesto que la holgura de las puntas es pe
quefia, el arco tiende a producirse cuando
se abren las puntas.

Durante el arco, la corriente primaria si
gue circulando. Puesto que no hay inte-
rrupcibdn de la corriente primaria, resul-
ta imposible la generaciin de alta ten
s10n secundaria.

3. RESORTE AMORTIGUADOR
(ALGUNOS MODELOS)

En algunos tipus de distributdores, se -
tnstala un resorte amortiguador en el la-
do opuestu al platino. Este resorte amor-
tiguador evita la rotacion desiqual de la
leva y el ruido del contrapeso del regula

dor cuando la velocidad del motor es baja.

Cuando el bloque la friccibdn se pone  en
contacta con el 1lobulo de la leva, la ro-
tacion de la leva tiende a retardarse de
bidu a la friccidn durante la subida del
bloque de friccion. A medida que el blo-
que de friccion pasa por el lobulo de la
leva y avanza a la parte inferior de la
leva, se empuja hacia atras mediante el
muelle de retorno y la rotacidn de la le
va tiende a acelerarse. Durante este pe-
riovdo, el resorte amortiguador hace con-
tacto con el Idbulo de la leva para evi-
tar que aumente la rotacion de la leva.
Sirve también para evitar el aleteo en -
los conlrapesos del regulador.

~—

Resurte

amortiguador

Bloque
de friccion
Leva
RESORTE AMORTIGUADIR OHP 12
~—— IMPORTANTE ! ~

€1 huelgo del resorte amortiguador se re
fiere a la holgura maxima entre el resor
te amortiquador y la base de la leva. Q}
instalar el resorte amortiquador, hay =~
que ajustar la separacion del resorte a
mortiguador al valor descrito en el manu

. aps ey
kdl de reparaciones. Y

¢
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CONDENSADOR (CAPACITOR)

Por lo general, el condensador esta ins
talado en la parte exterior de la caja
del distribuidor y esta conectado en pa
ralelo con los platinos.

La tension inducida en la bobina secun-
daria aumenta a medida que se acelera
la interrupcion de la corriente primaria.
Sin embargo, esta interrupcidn subita
de la corriente primaria causa la gene-
racion de alta tensidn de 400 a 500 V
en la bobina primaria debido a la auto-
induccion. Por tal razion, en el momento
en que se abren lous platinos, circula
una corriente en forma de chispa eléec-
trica por la holgura de las puntas, y
la interrupcion de la corriente primaria
no ocurre de forma inmediata.

Bobina Bobina
primaria secu)daria

Bﬁerld
Pldtum Buiia ™
lertus ” J "K

VoltaJe
dUtOlnCLCldO

r*"F

&thnsmim
CONEXIONES DEL CONDENSADOR

OHP 13

Para minimizar el arco entre contactos,
la fuerza autolnducida en la bobina pri
maria, que se produce al abrirse los
platinos, se "almacena'" momentaneamente
en el condensador para proporcionar una
rapida desconexion de la corriente pri-
maria.

Corriente
primaria

La grafica muestra como se comporta la co
rriente primaria después de abrirse los
platinos; cuandu se ha incorporado un con
densador, el tiempu T, es mas corto  que
el T,, y hay menus posibilidades de que
se pfoduzca el arco en las puntas.

Contactos

Contactos abiertos  Arco entre

cerrados

——i—
g
%
L]

CAMBIO EN LA CORRIENTE PRIMARIA DEBIDG
AL CONDENSADOR
OHP 13
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AVANZADOR DE ENCENDIDO
1. DESCRIPCION

Después de que una chispa ha encendido
la mezcla de aire y combustible, se re-
quiere cierto tiempo para que la llama
‘se propague por la camara de combustion.
Por esta razon, se produce un poco de
retardo entre el momento del primer en
cendido y el logro de la maxima presior
de combustidn. Esto significa que, dado
que la salida del motor se maximlza
cuando la presion de la camara de com-
bustion esta en su punto maximo (@ unos
102 despues del PMS (punto muerto supe-
rior ) , debe tenerse en cuenta el pe-
rlodo de propagacion de la llama en el
momento de determinar la distribucion
correcta de encendido.

Presion
®
Angulo de avarce | i
| |
| \@
| i
| |
| |
| I
P
®| @ : \\“\—:_ &)].0 .
! | ~ . Cumpresion
| ~.
I 10°
APMS PMS ——DPMS
2§§; E%ﬁz
Hit
@ Encerdido OHP 14

@ Inicio de la combustion (iricio de la propaga
cion de la llam)

(3 Presion de combustion maxima

@ Fin de la combustion

PROCESO DE COMBUSTION

2. DISTRIBUCION DE ENCENDIDO

Para tener una potencia de salida mds e
ficiente del motor, la presion maxima
de combustion debe tener lugar aproxima

. damente en 102 DPMS (despues del punto

“muerto superior).

16

Sin embargo, debido al retardo requeri-
do para la propagacion de la llama des-
pues del encendido, la mezcla debe en-
cenderse de hecho antes del punto muer-
to superior. Esta distribucidn se deno-
mina "distribucion de encendido".
Es necesario tener algun medio para cam
biar (avanzar o retardar) la distribu
cion de encendido para que se adapte 1o
me jor pousible a la carga, velocidad del
motor, etc. Para ellu, se 1lncorporan un
avanzador de vacio y un avanzador cen-
trifugo.
La distribucion de encendido inicial es
la distribucidn durante la marcha en ra
lenti del motor, cuando los mecanismos
del avanzador de encendido no estan ope
rando. E1 angulo del ciguefal al que es
to ocurre se denomina "dangulo bdsico del
ciguefial™ y se refiere al momento ade-
cuado durante clerta etapa del ciclo de
compresion del cilindro N2 1 cuando tie
ne lugar el encendido.
La distribucidn de encendido inicial se
ajusta cambiandu fisicamente la pousicion
de montaje del distribuidor con relacion
al motor; para ello, hay que girar el
distribuidor hasta que la marca de aco-
plamiento de la polea del ciquefial se
alinie con la marca de la cubierta de
distribucidn del motor (lo cual se com-
prueba empleando una lampara de distri-
bucidn.

Bujia del cilindro

Ne 1

distribucion

Bateria

DISTRIBUCION DEL ENCENDIDO INICIAL
OHP 14

Para mas detalles sobre los procedimien
tos de ajuste y las especificaciones,
consultar el manual de reparaciones co-
rrespondiente al motor en cuestion. Ten
gan presente que la distribucion de en-
cendido inicial varia de modelo a mode-
lo de motor porque la velocidad de pro-
pagacion de la llama depende de la ci-
lindrada del motor y de la forma de la
camara de combustiodn.

®
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~— IMPORTANTE ! ~

- Si la distribucion de encendido se a
delanta demasiado:
La maxima presion de combustion ocu-
rrird antes de 102 AMPS. Puesto que
la presion dentro del cilindro sera
mayor durante el encendido que 1la
distribucidn apropiada, ocurrira una
combustion espontanea de la relaciodn
aire-combustible y se producira con
facilidad el golpeteo. E1 excesivo
golpeteo producira el quemado de las
valvulas, bujias, pistones, etc.

* Si la distribucion de encendidou se
retarda demasiado:
La maxima presion de combustidn ocu-
rrira después de 102 DPMS (en el pun
to cuando los pistones han bajado
considerablemente).
Comparado con el encendido en la dis
tribucion apropiada, la presion den-
tro del cilindro sera relativamente
baja de modo gque la potencia de sali
da del motor y la economia de combus
tible caera asi como tambi€n ocurri-
ran otros problemas.

Nivel de combustion
espontarea
Presion | /
Distribucion de l
encendido demasiado |
adelantada L NG

!
|
I
I
|
|

Distribucion de
encendido
demasiado
etardada

Encendido

Solo
~— .
~< Compresion

APMS

it

Angulo de avance del

3. MECANISMOS DE AVANCE DE
ENCENDIDO

Puesto que el tiempu de propagacion  de
la 1llama se hace mas largo a medida que
aumenta la velocidad del motor, y puesto
que varia ademas dependiendo del vacio
del multiple de admisidn (es decir, car-
ga del motor y relacion de aire-combusti
ble), la distribucidn de encendido debe
controlarse también de acuerdo con estas
condiclones.

Por tal razon, el distribuidor esta pro-
visto de una seccidn de avanzador, que
consta de un avanzador de reguladur para
controlar la distribucidn del encendido
de acuerdo con la velocidad del motour, vy
de un avanzador de vacio para controlar
la distribucion del encendido de acuerdu
con la carga del motor.

Aunque las caracteristicas de avance de
la distribucion del encendido del distri
buidor dependen del tipo de motor, abajo
se muestra un ejemplo de una grafica de
caracteristicas.

Por ejemplo, si la velocidad del motor
es de 1,000 rpm y el vacio del mdltiple
es de 150 mmHg, el dangulo de avance del
regulador correspondiente a la velocidad
del motor es de unos 62 y el angulo de a
vance de vacio correspondiente a la car-
ga del motor es de unos 42, por lo que
el angulo de avance total del distribui-
dor es de unos 109.

Puesto que el angulo de avance del dis-
tribuidor es la mitad del angulo del ci-
gquefial, en la cubierta de la cadena de
distribucicn ¢ en la cubierta de la co-
rrea, se lndicara un angulo de avance de
unos 209,

18
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4. AVANZADOR DEL REGULADOR
El avanzador del regulador ajusta la

distribucion de encendido basada en la
velocidad del motor.

# X
)
L (
S0 @,

Velocidad del Baja Alta
vehiculo

Angulo de Pequefio Grande
avarce

OHP 156

Puesto que el tiempo de propagacicn de
la llama es casi constante independien-
temente de la velocidad del motor (cuan
do la relacion de aire-combustible es
constante) el angulo del ciquefial duran
te el periodo de propagacion de la lla-
ma aumenta a medida que aumenta la velo
cidad del motor. En otras palabras, el
tiempo de propagacion de la llama se
alarga relativamente (8, < 82) a medida
que aumenta la velocidaé del"motor, por
lo que la curva que indica el angulo del
ciguefial a la presion maxima de combus-
tion se desplaza a la derecha como se
muestra a continuacion.
Consecuentemente, el regulador avanza
la distribucion del encendido a medida
que aumenta la velocidad del motor para
que la presidn maxima de combustidn se
produzca siempre a una posicion de 102
después del PMS.

Avarce de la
distribucion
Cuando aumenta la

\velocidad del motor
\

N
N
~
~

Presion

Inicio de la
combustion
&cﬂiﬂd{

i
PMS Alrededor
deﬁDQ
.0 ]
6,

————= MAngulo del ciguefial
18 OHP 16

CONSTRUCCION Y OPERACION

Los contrapesos estan instalados en el
eje del distribuidor mediante pasadores
de soporte. La leva y la placa de levas
estan enroscadas a la parte superior del
eje del distribuidor para poder cambiar
sus posiciones relativas en la direccion
de la rotacion.

El avanzador del regulador hace girar la

leva con relacion al eje del distribuidor

empleando el aumenta de la fuerza centri
fuga de los contrapesus que giran con el
eje, para avanzar la distribucion de a-
bertura de los platinos.

Un extremo de cada resorte del regqulador
esta enganchado al pasador de soporte de
contrapeso en el eje del distribuidor vy
el otro extremo en el pasador de soporte
del resorte en la placa de levas. Mantie
nen los contrapesus cerrados mientras la
velocidad del motor es baja.

A medida que gira el eje del distribui-
dor, los contrapesos son empujados haclia
afuera en torno a los pasadores de sopor
te de los contrapesus, haciendo que la
placa de levas gire con respecto al eje
del distribuidor, hasta que la fuerza
centrifuga equilibra la fuerza del resor
te de la leva. Puesto que la leva esta
integrada en la placa de levas, gira tam
bien en la misma proporcion (8) y en la
misma direccion.

Por lo tanto, la distribucidn de abertu-
ra de los platinos se abren en 82 para
avanzar la distribucion del encendido.
El pasador guia esta provisto para deter
minar el angulo de avance maximu. Cuando
la muesca de la placa de levas se pone
en contacto con este pasador quia, no
tiene lugar rotacion adicional para el
avance (por lo tanto, adicionalmente no
avanzara).




DISTRIBUIDOR - Avanzador del Encendido

Leva

9
? Tornillo

%a Resorte del
requlador

Pasador de A 5t Placa de
soporte del - I levas
resorte 'T_'] Contrapesus
Pasador de soporte
Pasador guia de contrapesos
Eje del
distribuidor

9 <

AVANZADOR DEL REGULADOR OHP 17

Fuerza centrifuga

Angulo de avance ORP 17

CARACTERISTICAS DEL AVANZADOR DEL
REGULADOR

Las caracteristicas del avanzador del re
gulador se muestran en la grafica siguien
te. B
Cuando la velocidad del motor aumenta
considerablemente, la turbulencia de la
mezcla en el cilindro causa la acelera-
cion de la velocidad de propagacion  de
la 1llama.

Por esta razdon, en el margen de altas ve
locidades del motor, no es necesario el
avance de la distribucion del encendido
de acuerdo con la velocidad del motor.

Las caracteristicas del avance son deter
minadas por las especificaciones del mo-
tor, pero las caracteristicas de la cur-
va usualmente se va doblando debido a la
accion de los dos resortes.

Accion del ler y
Zdo resorte

Accion del ler resorte

Angulo de avance—=

Velocidad del motor—
AVANZADOR DEL REGULADOR

~— IMPORTANTE ! ~

Como ya hemus explicado, el angulo de a-
vance con respecto a la velocidad del mo
tor se determina mediante los resortes
del regulador. Por esta razon, asegurar-
se de trabajar con cuidado durante el de
sensamble y ensamble del distribuidor de
forma que no se estiren los resortes del
regulador.

19
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5. AVANZADOR DE VACIO

El avanzador de encendido de vacio ajus
ta la distribucion de encendido basado
en la variacion del vacio en el multiple
de admision bajo diferentes cargas del
motor y avanza la distribucion de encen
dido de acuerdo a esto.

& O

Carga del Baja
motor

Angulo de Grande
avarnce

Cuando la carga del motor es ligera, la
abertura de la valvula de obturacion es
tambien pequefia, por lo que aumenta el
miltiple de admision.

Un vacio fuerte en el miltiple de admi-
sion reduce la eficiencia de admision
de la mezcla aire-combustible, causando
que poca mezcla sea succlionada por los
cilindros. Esto ocasionara la reduccion
de la velocidad de propagacion de la lla
ma despues del encendido.

Sin embarqou, cuando aumenta la carga del
motor, se reduce el vacio del colector
de admision, mejorando la eficiencia de
admision de la mezcla aire-combustible,
e incrementando la velocidad de propaga
cion de la llama despues del encendido.
Por lo tanto, el avanzador de.encendido
de vaclo avanza la distribucion del en-
cendido cuando la carga es ligera para
asegurar que la presion de combustible
maxima se produzca siempre a 102 despues
del PMS.

— REFERENCIA

Puesto que el orificio de salida del va
cio esta en la parte superior de la val
vula de obturacion, cuando la valvula
de obturacion esta completamente cerra-
da, el avanzador de vacio no avanza du-
rante el ralentli.

20

Orificio de avarce

N 1
Valwuila de

CONSTRUCCION

El avanzador de encendido de vacio consta
del avanzador de vacio (diafragma, resor-
te del diafragma, varilla avanzadora,etc.)
y del ruptor del distribuidor (placa de

platinos, platinos, placa estatica, etc.).

El avanzador de vacio esta dividido en
una camara de vacio y una camara de aire
mediante el diafragma. Cuando el vacio
del colector de admision se aplica a la
camara de vaclio, se tira de la barra avan
zadora. Puesto que el gancho de la barra
avanzadora esta conectado al pasador de
la placa de platinos, la placa de platinos
gira hacia la izquierda (mirando desde a-
rriba).

Camara de vacio

S diafragm
. Diafragm

Ruptor del
distribuidor

Placa de platinos

Pasador
AVANZADOR DE VACIO

OHP 18
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FUNCION

Puesto que la valvula de obturacion es-
ta cerrada durante el ralenti del motor,
el orificio de avance, situado antes de
la valvula de aceleracion, esta a la
presion atmosférica y no se produce la
operaciodn de avance por vaclo.

Varilla del avarzador
ANTES DEL AVANCE

diafragm
OHP 19

Cuando la valvula de obturacion se abre
ligeramente, se genera vacio en el ori-
ficio de avance. Este vacio actua en el
diafragma, y el diafragma tira de la ba
rra avanzadora.

Como resultado, la placa de platinos gi
ra en la direccion opuesta a la de la
rotacion de la leva, por lo que se avan
za la distribucion del encendido median
te el angulo de rotacion de la placa de
platinos.

A medida que aumenta el vacio en el ori
ficio de avance, aumenta el desplazamien
to del diafragma, es decir, el angulo
de rotacion de la placa de platinos (an
gulo de avance).

CARACTERISTICAS DEL AVANZADOR DE
VACIO

Las caracteristicas del avanzador de va-
cio, al igual que las caracteristicas
del avanzador del regulador, se determi-
nan en base al rendimiento requerido del
motor. El1 avance se controla mediante la
resistencia del resorte del diafragma
del avanzador de vacio.

Angulo de avarce
del distribuidor

Vacio del miltiple de admision

CARACTERISTICAS DEL AVANZADOR DE VACIO
OHP 20

~— IMPORTANTE ! ~

El empleo de un distribuidor con caracte
risticas de avance de angulo inapropiado
no solo afectara adversamente el rendi-
mientoc del motor, sino que, en casos ex-
tremos, hara que se quemen las bujias ,
las valvulas de escape y las cabezas de
los pistones. Por esta razon, hay que em
plear siempre un distribuidor que sea a-
propiado al motor.

\ J
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~— IMPORTANTE ! \

Algunos motores con dispousitivos de con
trol de emision de gases de escape em-
plean avanzadores de vacio dobles.

Este tipo de avanzador avanza un poco
la distribucion durante el ralenti del
motor para compensar el hecho de que el
sistema de control de emision reduce la
riqueza de la mezcla de aire-combustible
en ese momento para poder reducir la
cantidad de hidrocarburos (gasolina no
quemada) en los gases de escape.

Al inspeccionar y ajustar la distribu-
cion del encendido inicial de un distri
buidor con avanzador de vacio dob]e,hé;
que desconectar y taponar la manguera
de vacio del diafragma secundario.

R

oo

Orificid Orificio
Tapon Sensor ’ de avarce
AVANZADOR DE VACIO DOBLE
OHP 20
N J

6. SELECTOR DE OCTANOS

Como se explicS anteriormente, la dis-
tribucion de encendido debe de ajustar-
se estimando el tiempo de la combustion
de la mezcla aire-combustible, de modo
que la presion de combustion dentro del
cilindro es maxima cuando el angulo del
ciguefial esta en 102 DPMS.

El rendimiento de la combustion de la
mezcla aire-combustible (rendimiento de
propagacion de la llama) difiere depen-
diendo del tipo de gasolina (esto es la
clasificacion de octano).

Por lo tanto, para obtener la maxima
ventaja de la fuerza explosiva en el cl
lindro, la distribucion de encendido de
bera de ajustarse de acuerdo con la cla
sificacion de octano de la gasolina.

22

Si se usa gasolina con una baja clasifi-
cacidn de octano, el punto de encendido
(temperatura) de la gasolina es inferior
que la gasolina normal, asi el tiempo des
de que la chispa se enciende y combustio
na es corto y el rendimiento de la combus
tion (rendimiento de la propagacion  de
la 1llama) es alto.

Por lo tanto, la maxima presion de com-
bustion ocurre antes de los 102 DPMS. Por
esta razon, no solamente se evita que el
motor desarrolle toda su eficiencia, pe-
ro la presidn dentro de los cilindros es
demasiado alta, facilitando el golpeteo
debido a la combustion espontanea.
Cuando se usa una gasolina con un octano
alto el punto de encendido es mucho ma-
yor que con una gasolina ordinaria asi
se requiere mas tiempo para que la chis-
pa se encienda y combustione y el rendi-
miento de combustion es bajo.

Por lo tanto, el tiempo hasta que la ma-
xima presion de combustion sea alcanzada
puede ser demasiado largo causando que
el rendimiento de la combustion sea re-
tardada mas alla de 102 DPMS. Puesto que
el piston bajara rapidamente en el cilin
dro. En tal caso, la presion de combus-
tion sera demasiado baja y el motor no
sera capaz de desarrollar su eficiencia
total.
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Como podemos ver en este grafico cuando
se usa una gasolina de bajo octanaje la
distribucion de encendido debe ser re-
tardada y cuando se usa una gasolina de
alto octanaje la distribucion de encen-
dido debe ser avanzada.
Golpeteo

Presion | Nivel de
|

V. combustion

espontanea

Alto octanaje

%

@ Encendido

@ Inicio de la combustion (comierza la
propagacion de la llama)

(3 Maxima presion de combustion

LOS TIEMPOS DE PROPAGACION DE LA
LLAMA DIFIEREN DEPENDIENDO DE LAS
DIFERENTES CLASIFICACIONES DE

OCTANO
OHP 21
(——REFERENCIA ~
Combustion Espontanea
Cuando la mezcla aire-combustible es

comprimida la temperatura aumenta hasta
que alcanza una temperatura en la cual
el combustible se enciende aun sin una
chispa. Esto causa el golpeteo.

Mezcla de aire- Mezcla de aire-
curbusfible combustible
{gas final) (gas final)

Combusticn
espontanea

IMPORTANTE ! —
(;;esto que el cambio de las caracteris-
ticas del avanzador empleando el selec-
tor de octanos afecta en gran medida la
naturaleza de los gases de escape, no
se instalan selectores de octanos en mo
tores provistos de sistemas de control

\de emision de gases de escape. y

CONSTRUCCION Y FUNCION

Girando la perilla del selector de octa
nos se cambia la posicidn del gancho (f)
con relacion a la barra del diafragma.
Como resultado, cambia tambien la posi-
cion de la placa de platinos con respec-
to a la leva del distribuldor para dar
al avanzador de vacilo las caracteristi-
cas arriba indicadas.

Perilla del
selector de Gancho
octano
‘ Resorte
. 1/

Varilla del
diafragm

|
MECANISMO DEL SELECTOR DE OCTANO
OHP 22

El selector de octano realiza el ajuste
preciso de la distribucidn del encendido
cambiando las caracteristicas del avanza
dor de vacio de acuerdo con el valor de
octano de la gasolina.

Avanzado

Angulo de avarce
del distribuidor

[ Vacio del miltiple de admision
CAMBIO DE LAS CARACTERISTICAS DEL AVAN-
ZADGOR DE VACIO EMPLEANDO EL SELECTOR

DE OCTANO

OHP 22
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AJUSTE DEL SELECTOR DE OCTANO

~— IMPORTANTE ! ~

Los platinos, angulo dwell, distribuciodn
de encendido y otros parametros de re-
glaje del motor (tales como la holgura
de valvulas y de bujias) deben de ajus-
tarse correctamente antes de ajustar el
selector de octanos.

\ J

El selector de octano esta en la posi-
cion normal cuando la linea de ajuste
marcada en la perilla de ajuste esta ali
neada con la superficie del extremo de
la rosca de montaje de la tapa y la 1i-
nea central esta alineada con la marca
de ajuste de la caja del distribuidor.
Reponga siempre el selector de octanos a
la posicion normal antes de ajustar el
angulo de cierre de la leva y la distri-
bucidn del encendido inicial.

Extremo de 1a rosca
‘ de montaje de la tapa

Lirea de
a juste

Linea central
SELECTOR DE OCTANO (POSICION NORMAL)
OHP 22

REFERENCIA

En el motor 4A-F, un giro de la perilla
del selector avanza ¢ retarda la distri
bucion de encendido cerca de 4.09.

24

~— REFERENCIA ~

En vez del selectour de octanuos anterior-
mente mencionado en modelos destinados pa
ra Alemania Occidental son equipados con
un selector de octanos, el cual puede ser
ajustado para dos gradus de gasolina, cual
quiera de los dos "regular" ¢ "super" (al
to octanaje).

SELECTOR DE OCTANO PARA ALEMANIA
OCCIDENTAL (CON TWC) (CATALIZADOR
DE TRES VIAS)

~— IMPORTANTE ! ~

El valor de octancs requerido para cada
motor Toyota se describe en el manual del
propietario correspondiente. En paises du
de 1la gasolina vendida tiene valores de
octanos mas altos, no se requiere el ajus
te del angulo de encendido empleando el
selector de octanos.

N Y,
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SECCION DEL DISTRIBUIDOR

La corriente de alta tension generada
en el devanado secundario de la bobina
de encendido pasa desde el terminal se
cundario de la bobina de encendido al
electrodo central de la tapa del dis-
tribuidor a través de un cable de alta
tension.

La corriente de alta tension pasa en-
tonces desde el electrodo central, a
traves de una pieza de contacto cen-
tral, al electrodo lateral en forma de
chispa electrica a traveés del rotor que
gira a la mitad de la velocidad del ci
guefial. La corriente de alta tensidn
pasa entonces desde el electrodo late-
ral a la bujia de cada cilindre a tra-
ves de otro cable de alta tension.
Puesto que el blogue del distribuidor
conduce corriente de alta tension, de-
ben ofrecerse suficiente aislamiento vy
rendimiento de conduccion. Las opera-
ciones de mantenimiento y de servicio
deben realizarse con cuidado para no
perder nada de este rendimiento.

Electrodo central

Pieza de
contacto
central
{carbon)
Orificio de
ventilacion

Resorte de contacto central

Tapa

Electrodo
L 1ateral

Separacion
| de aire
~—Tapa del
distribuidor

OHP 23

1. TAPA DEL DISTRIBUIDOR

La tapa del distribuidor esta hecha de
resina epoxica moldeada por inyeccion, vy
posee alta resistencia termica y resis-
tencia dielectrica (de aislamiento).

En la tapa, la pieza de contacto central
de carbon se mantiene en contacto con el
electrodo central de aluminio a traves
del resorte para distribuir de forma fia
ble la alta tensidn.

Los electrodos laterales de aluminio es-
tan espaciados en torno a la tapa y reci
ben la courriente de alta tension desde
el electrodo central a traves del rotor.

Se da una holgura de aire de unos 0.8 mm
(0.031 pulg.) entre cada electrodo late-
ral y electrodo del rotor para evitar in
terferencias con la rotacidn del rotor.

Puesto que se genera ozono debido a la
ionizacion durante la descarga de alta
tension por estas separaciones de aire ,
se 1lncorporan pequefios orificios de ven-
tilacion en la tapa y en la caja.

~— IMPORTANTE ! ~

Si hay polvo 0 humedad en la tapa del dis
tribuidor, pueden ocurrir descargas de
alta tension en la superficie de la tapa,
causando cortocircuitos entre los elec-
trodos. Por lo tanto, si la tapa esta su
cia 0 hdmeda, hay que limpiarla con un
pafio limpio.

Los electrodos laterales se oxidan por
las descargas, pero nu se aconseja pulir
los con papel de lija, porque se reduci-
ria el tamafio del electrodo lateral, am-
pliando la separacion de aire y causando
dificultades para crear el arco. Ello, a
su vez puede también causar radiocinterfe
rencias.

25
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2. ROTOR

El rotor esta hecho de resina epoxica
como la tapa del distribuidor.

En los distribuidores con los motores
con destino a ciertos paises, la pun
ta del electrodo del rotor esta reves
tida a la llama de una capa resisten-
te a la electricidad como pueda ser de
Ooxido de plomo 6 de aluminio. Esto se
hace para suprimir el ruido:de encen-
dido y reducir de este modo las radio
interferencias.

La punta del electrodo de los rotores
revestidos a la llama puede parecer es
tar oxidada por descargas electricas ,
pero en realidad lo que se vé es el
resultado del revestimiento a la llama.

Electrodo del rotor Equilibrador
Revestimiento
a la llama
ROTOR
IMPORTANTE !

Nunca lime ni pula con papel de lija la
punta del electrodo del rotor revestido
a la llama, porque se aumentaria el rui
do de encendido causando interferencia
en la radio.

26

Placa de masa

3. ROTOR CON MECANISMO DE PREVEN~-
CION DE ANTISOBREMARCHA DEL
MOTOR

Este mecanismo esta provisto en algunos
modelos de motor. Si  la velocidad del
motor empieza a aumentar excesivamente,
la corriente de alta tension procedente
de la punta del rotor se pone a masa pa
ra evitar la sobremarcha del motor.

En el rotor del distribuidor se incorpg

ran un resorte de retorno, masa del con

trapeso y una placa de masa (tierra).

A medida que gira el rotor, la masa del

contrapeso se mueve hacia la placa de

tierra hasta que equilibra la fuerza cel
resorte de retorno.

fuando la velocidad del motor se acerca

a la velocidad de la sobremarcha, la ma-

sa del contrapeso se pone en contacto con

la placa de tierra, poniendo a tierra

la corriente de la bubina de encendido a

traves de la cubierta de tierra.

Como resultado, la bujia no genera la

chispa; esto causa fallas de encendido ,

evitandose asi la sobremarcha.

En el motor 3F se usa un mecanismo anti-

sobremarcha en el que se provoca la fa-

l1la de encendido de cuatro de los seis
cilindros.

Cubierta de masa

MECANISMO ANTISOBREMARCHA DEL MOTOR
(MOTOR 3F)

OHP 23



9

‘N

BUJIAS - Rendimiento de Encendido

RENDIMIENTO DE ENCENDIDO

El alto voltaje generado en el devanado
secundario de la bobina de encendido es
descargado entre el electrodo central y
electrodo de masa de la bujia.

El rendimiento de la chispa depende de
muchous factores. Los principales facto-
res que afectan el rendimiento de 1la
chispa son explicados a continuacion.

Terminal

€ } Corrugaciones
Aislador
ceramico

—— Flectrodo
central

Caja

Sello de
vidrio
Resistor
Empaquetadura
Nicleo de cobre
Aislador de

Electrodo la punta

central

Electrodo de masa
CONSTRUCCION DE LA BUJIA

OHP 24

1. FORMA DEL ELECTRODO Y
RENDIMIENTO DE LA DESCARGA

Los electrodus redondeados dificultan
la descarga, mientras que los electro-
dos cuadrados 0 en punta la facilitan.

A medida que se redondean los electro-
dos debido al uso, se dificulta la chis
pa, producieéndose fallas de encendido.
Por otro lado, el afinamiento de las
puntas de los electrodos facilita la
chispa pero acorta la vida atil de los
electrodos debido al desgaste mas rapido.

JU

A O C3 o o

Descarga facil

Descarga dificil

FORMA DEL ELECTRODO VS RENDIMIENTO DE
DESCARGA

e

C‘; :;jc,,

£

/gﬁmﬂz
ATLOH

N
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2. SEPARACION DEL ELECTRODO Y
VOLTAJE REQUERIDO

La descarga se dificulta y aumenta el
voltaje requerido a medida que se am-
plia la holgura de aire.

Cuando se gastan los electrodos, con el
consecuente aumento de huelgo, se difi-
culta la chispa, causando fallas de en-
cendido.

§§§§§§ Electrodus
14,0001 i redondeados
= 12,0001 a |
3 10,0001
fan
Electrodos
8,000
é- 0 cuadrados
© 6,000 %
T
)
;§ 4,000 S 7
2,000{
T

1 2 3 4 5 6 7
Separacion del electrodo (mm)
SEPARACION DEL ELECTRODO VS. VOLTAJE

REQUERIDO
OHP 24

3. PRESION DE COMPRESION Y VOLTAJE
REQUERIDO

La descarga se dificulta y aumenta la
tenslon a medida que se incrementa la
presion de compresion.

Esto ocurre principalmente bajo gran car
ga cuando el vehiculo corre a bajas ve-
locidades con la valvula de ubturacion
completamente abierta.

La tension requerida aumenta tambien a
medida que se reduce la mezcla de aire-
combustible.

14,000} Temperatura de

é\ 12,000} mezcla comprimida

g 10,000}

g_ 8,000}

E 6,000/

‘@ 4,000k 3

g 500 ©

2 2,000}

% 1 2 3 4 5 6 7 8

Presion de compresion
(kg/cm?)

PRESION DE COMPRESION VS. VOLTAJE

REQUERIDO OHP 24
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4. TEMPERATURA DEL ELECTRODO Y
VOLTAJE REQUERIDO

La temperatura del electrodo generalmen-
te aumenta a medida que aumenta la velo-
cidad del motor. Sin embargu, el voltaje
requerido para la descarga se reduce a
medida que aumenta la temperatura del e-
lectrodo.

1

4,000

Vultaje requerido (V)

3,500

500 600 700 800°C
Temperatura del electrodo

TEMPERATURA DEL ELECTRODO VS. VOLTAJE
REQUERIDO

OHP 24
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MECANISMO DE ENCENDIDO

La explosion de la mezcla de aire-com
bustible debido a la chispa producida
por la bujla se denomina normalmente
combustion. Sin embargo, la combustion
no ocurre en un momento, pero sigue el
proceso descritu a continuacion.

A medida que la chispa se desplaza por
la mezcla de aire-combustible desde el
electrodo central al electrodo de masa,
como se muestra en la ilustracion, la
mezcla de aire~combustible a lo largo
del trayecto de la chispa se activa vy
se forma lo que se suele denominar '"nu
cleo de 13 llam". Las moleculas de la
mezcla de alre-combustible en los con-
tornos inmediatos de este ndcleo de
llama se activan mediante la propaga-
cion del calor de la chispa, y se empu
Jjan hacia afuera del ndcleo mediante
la onda de choque creada por la chispa,
activando las moléculas que estan mas
hacia afuera del centro de la combus-
tion. Estas moléculas pasan entonces a
formar parte del nucleo de la 1llama ,
que tiene ahora suficiente energia pa-
ra seguir propagandose hacia afuera de
este modo por si mismo.

Electrodo -~ Electrodos frios

central
Nkﬂa3de—*4:}
1a 1llam
Arco

Electrodo de masa

FORMACION DEL NUCLEO DE LA LLAMA

Bujia

Area de chigpas

Gas en cambustion

Mezcla de aire-
combustible sin
quemar

PROCESO DE COMBUSTION

Sin embargu, esta propagacidn hacia a-
fuera de la llama encuentra resistencia
en la temperatura relativamente baja de
los electrodos, que absorben el calor
producido por la chispa, tendiendo asi
a apagar el ndcleo de la llama antes
de que pueda 1niciarse. Esto se denomi-
na "extincion del electrodo" y debe so-
lucionarse mediante cada nueva chispa
al intentar encender la mezcla de aire-
combustible y debe crearse un tiempo de
propagacion estable en la camara de com
bustidn.

S1 el ndcleo de la llama es demasiado
pequefio, lo apagara debido a la extin-
cion del electrodo y no se activara la
mezcla. La llama se apagara y ocurrira
una falla de encendido.

La supresion de la extincion del elec-
trodo y la facilitacidn de la expansion
y crecimiento del nucleo de la llama se
mejorara la generacion de calor del nud-
cleo de la llama y la propagacicn de la
misma, mejorando de este modo la combus
tion de la mezcla.
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RANGO TERMICO

El rango termico de una bujia es la can
tidad de calor radiado por la bujla.Una
bujia que radia mas calor se denomina
"bujlia fria", porque la bujla en si se
queda mas fria, mientras que la que ra-
dia menos calor se denomina "bujia ca-
liente", porque conserva mas calor en
ella.

Las bujlas estan impresas con un codigo
alfanumeérico, el cual describe la es-
tructura de la bujia, caracteristicas,
etc. Los codigos difieren algo dependien
do del fabricante, pero usualmente el
mayor de los numeros usados indica el
rango térmico para una bujia fria y el
menor ndmero para indicar el rango ter
mico de una bujla caliente.

Nippondenso

W20EXR-U11
= 00000

NGK

BPREEY11 — Rangy termico

CODIGO DE BUJIA
OHP 25
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0
Velocidad del—
vehiculo (km/h)

£l limite de ouperacion mas bajo de una
bujla es la temperatura de autolimpieza,
mientras que la temperatura de preencen
dido es el limite superior. Las bujlas
rinden mejor cuando la temperatura del
electrodo central es de unos 4509 C )
(8429F) y 9509°C (1,742 °F).

La bujia ideal seria la que tuviera uws
caracteristicas termicas como se muestra
en la grafica de abaju, y pudiera sopor-
tar todas las condiciunes de velocidades
bajas a altas.

Sin embargo, este tipu de bujia todavia
no se ha desarrollado, aunque como mues-
tra la grafica, se han desarrollado mu-
chas bujilas que incorporan diversas ldeas
para acercarse a las caracteristicas de
la bujia ideal.

T 5‘0 T T ‘ ! 1

L____Rarngo parael |

Ragu para el tipo fric }

Lipo caliente |

Rangu  para el
tipo ideal

Temperatura de preencendido
10001 , :
90| .. |
i% T Bujia caliente i
3 8001 Bujla ideal !
8 I
= I
o 7001 !
3§ ‘ Bujia fria
2 & 600 | 3
& < ;Tenpe;atgra de
T3 500 | autolimpieza
gé _______________________ T 2
8 8 400 E | |
| | I
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1. TEMPERATURA DE AUTOLIMPIEZA

Si la temperatura del electrodo central
es de menos de 4502C (8429F), el carbén
generado por la combustion incompleta del
combustible se adhiere a la superficie
del aislador de porcelana, reduciendo la
resistencia de aislamiento entre el aisla
dor y la caja.

Como resultado, la alta tensidon aplicada
a los electrodos puede ponerse a masa en
la caja sin chispa en el huelgo, 1lo cual
ocasiona fallas de encendido.

Una  temperatura de 4509C (842¢9F) 0
superior es necesaria para la combustion
completa del carbdon depositado en la pun
ta del aislador. Esta temperatura se
denomina temperatura de "autolimpieza".

2. TEMPERATURA DE PREENCENDIDO

Si la temperatura del electrodo central
excede de 9502C (17429F), el mismo
electrodo pasa a ser una fuente de calor,
causando el encendido sin chispa. Esto
se denomina "preencendido".

Si ocurre el preencendido, la salida del
motor se reducira debido a la distribu
ccidon incorrecta del encendido, y los
electrodos o pistones pueden picarse o
incluso fundirse parcialmente. Por 1lo
tanto, la temperatura del electrodo debe
mantenerse por debajo de los 9509C (17429
F).

3. FLUJO DE CALOR DE LA BUJIA

Las rutas de radiacion de calor y los
porcentajes de calor radiado por la bujia
se muestra a continuacion.

La temperatura de autolimpeza de 450°C
(B429F) y 1la de preencendido de 950°C
(17429F) ocurren cerca de la punta de 1la
bujia (parte @ en la figura).

La temperatura en (B es importante para el
rendimiento de la bujia, y depende de la
temperatura de los gases de la camara de
combustion y del disefio de la bujia.

La temperatura del electrodo central de
la bujia depende de la cantidad absoluta
de calor radiado al exterior por las
rutas mostradas en la figura.

20%{Enfrlado por la mez

cla de admision
2%

St g&‘z!l;mu

80% e 120°C

4. LONGITUD DE PUNTA Y RANGO
TERMICO

La longitud de la punta del aislador (T)
de una bujia fria y de otra caliente es
distinta como se muestra a continuacion.
La bujia fria tiene una parte de aisla
dor mas corta como se muestra abajo.
Puesto que el area de la superficie expu
esta a la llama es pequefia y la ruta de
radiacion de calor es corta,la radiacion
del calor es excelente y la temperatura
del electrodo central no aumenta excesi-
vamente. Por esti razon si se wusa una
bujia fria es mas dificil que se produz-
ca el Pre-encendido.

Por otro lado, la bujia caliente tiene
una punta de aislador mas larga y el
area de la superficie expuesta a la lla-
ma es mayor, por lo gue la ruta de radia
cion es larga y la radiacion de calor es peqéfia.

Como Tesultado, la temperatura del electrodo. cen-
tral aumenta bastante y la temperatura de
autolimpieza puede iograrse con mayor
rapidez en el margen de bajas velocida
des que en caso del tipo fric.

31



BUJIA - Rango Térmico - Bujias del Tipo de Punta de Platino

BUJIAS DEL TIPO DE PUNTA
DE PLATINO

Las medidas de mejora del rendimiento
del encendido anteriormente mencionadas
pueden también aplicarse a las bujias de
punta de platino. La punta del electro-
do central y la del electrodo de masa
del lado opuesto estan cubiertas de ca
pas de platino para alargar la vida (til
de 1la bujis.

Este tipo de bujia se adopta para algu-
nos motores provistos de dispositivos de
control de emisibon de gases de escape.

(il

-

(a)

it o lLas caracteristicas son las siquientes:
L Va Y} B o 4 l.

Bujia fria Bujla estandar eﬁﬂ;a cai 1) Para mejorar el rendimiento del encen
DIFERENCIA ENTRE LAS BUJIAS FRIAS Y CALIEN dido, el diametro de la punta ~ del
1ES electrodo central se ha reducido a
OHP 26 1.1 mm (0.043 pulg.) ( desde 2.5 mm

[0.098 pulg.) para una bujlia ordina

— IMPORTANTE ! ~ ria), y la separacién del electrodo

se ha aumentado a 1.1 mm (0.043 pulg)
Puesto que el rango termico mas apropiado (desde 0.8 mm [0.032 pulg.])

de las bujias para un vehiculo en particu
lar lo selecciona el fabricante, la insta-
lacioén de una bujia con un valor térmico

diferente perturbgréilos ajustes de la tem = —> P —2
peratura de autolimpieza y de preencendido & — $— —
antes mencionadas. Por esto, hay que — ‘:% = ‘g
emplear siempre el tipo de bujias especifi 4{ \r* |
cado para los reemplazos. E 1.1 j A .
\ et i}
L ) , __._r11 __—T_Oﬁ
Bujia Tipo Punta Bujia ordinaria
de platino OHP 27

2) En el extremo de la punta del electro
do se le ha cubierto con platino para
reducir asi el desgaste del electrodo
Esto evita que se realicen comproba-
ciones y ajuste de la separacion del
electrodo y el reemplazo es innecesa-
ric hasta los 100,000 Km (60,000 mi
llas). ‘

3) La anchura de las caras de la parte
exagonal se ha reducido de  20.6 mm
(0.811 pulg.) de las bujias ordinari-
as a 16 mm (0.630 pulg.),para reducir
el tamafio y peso y para mejorar el en
friamiento de la bujia.

4) Para distinguir con mas facilidad las
bujias de punta de platino de las
ordinarias sim tener que sacarlas del
motor, hay cinco lineas de color azul
oscuro alrededor del aislador.
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BUJIAS - Bujias del Tipo de Punta de Platino

Sin

t..% Lineas azul
Lineas

2 oscuro

Bujia tipo punta Bujia ordinaria

de platino
OHP 27

En la cubierta de 1la culata de cilindros
de los motores provistos de bujias de
puntas de platino se encuentra adherida la eti
queta siguiente.

r )

PLATINUM TIPPED SPARK PLUG
BOUGIE AVEC EXTREMITE EN PLATINE

NOTE
REPLACE EVERY 60,000 MILES (100,000 Km).
DO NOT ADJUST GAP.

NOTA
A REMPLACER TOUS LES 100,000 Km SEULEMENT.

NE PAS ADJUSTER L’ECARTEMENT.

OHP 27
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DESCRIPCION

Los platinos de un sistema de encendidu
ordinario requieren mantenimiento perig
dico porque se oxidan con el tiempo de-
bido a las chispas.

El sistema de encendido transistorizado
de estado solido (denominado de aqui en
adelante sistema de encendido transisto
rizado) ha sido desarrollado para elimi
nar este mantenimiento, reduciendo aslk
los costos de mantenimiento del usuario.
En el sistema de encendido transistori-
zado se ha instalado un generador de se

riales en el distribuidur en lugar  de

la leva y los platinos. Generaun volta-
je activando los transistores del encen-
dedor ,para interrumpir la corriente
primaria en la bobina de encendido.
Puesto que lus transistores usados para
la interrupcion de la corriente prima-
ria no involucran contacto mecanico de
metal a metal, no hay desgaste 0 calda
en el voltaje secundario.

Terminal securdario

SISTEMA DE ENCENDIDO TRANSISTORIZADQ - Descripcion

Terminal secundario

SISTEMA DE ENCENDIDO CONVENCIONAL
OHP 28

Distribuidor

- )

4

Terminal SC Termirvtal
positivo regativo
. ggﬂ Ercendedor
1na
secundaria
=
Bobina | 5 e
primaria =
Bujla
+ Gererador J
:[_ Bateria de sefiales
SISTEMA DE ENCENDIDO TRANSISTORIZADO
QHP 28
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SISTEMA DE ENCENDIDO TRANSISTORIZADO - Generador de Sefiales

GENERADOR DE SENALES

El generador de sefiales conecta los tran
sistores del encendedor para interrumpir
la corriente primaria de la bobina de
encendido a la distribucion de encendi-
do correcta. Es una clase de generador
de CA (corriente alterna).

1. CONSTRUCCION

£l generador de sefiales consta de imares
permanentes que magnetizan la bobina cap
tadora, la bobina captadora para genera
cion de CA y el rotor de sefiales que in
duce una tension de CA en la bobina cap
tadora de acuerdo con la distribucion
de encendido. E1 rotor de seflales tiene
tantos dientes como cilindros tiene el
motor (es decir, 4 dientes para motores
de 4 cilindros y 6 dientes para motores
de 6 cilindros).

(Voltaje de salida de CA )
@) Bobina captadora
Mensula

Separacion

de aire
a5

Rotor de Imein
sefales
GENERADOR DE SERNALES

OHP 29

- 36

2. PRINCIPIO DE GENERACION DE LA FEM
(FUERZA ELECTROMOTRIZ)

El flujo magnetico del iman permanente
va desde el rotor de sefiales pasando a
traves de la bobina captadora.

Puesto que la separacidn de aire varia
segun la posicidn de los dientes del ro
tor con relacion a la bobina captadora,
la densidad del flujo por la bobina cap
tadora cambia. Este cambio de la densi-
dad del flujo genera la FEM (tension)en
la bobina captadora.

.§§ Baja velocidad Alta velocidad
o © © ©
51 efl o of \o ®
3 & 86 ® ®
g q
)
+
5 o

CAMBIO DE LA FEM Y DEL FLUJO MAGNETICO
DE LA BOBINA CAPTADORA

OHP 29

La figura anterior muestra la posicion
del rotor de sefiales en el generador de
sefiales, el cambioc de flujo correspon-
diente y la FEM generada en la bobina
captadora.

Cuando lous dientes del rotor estan si-
tuados como se muestra en (&, la holgu
ra de aire con respecto a la bobina cap
tadora estda en su punto maximo, por 1lo
que la densidad del flujo es debil.
Tambien, puesto que la relacion de cam
bio en el flujo magnético es cero, no
se generara FEM.
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SISTEMA DE ENCENDIDO TRANSISTORIZADO - Generador de Sefiales, Encendedor

Como el rotor de sefiales gira adicional
mente desde esta posicion, la separa-
cion de aire se reduce y aumenta la den
sidad del flujo.

En la posiciodn el cambio del flujo
estda en su punto maximo y se genera la
maxima FEM.

Entre las posiclones y © el cam-
bio del flujo se reduce y tambien se
reduce la FEM.

Puesto que la FEM en la bobina captado
ra se induce en la direccicn que obs-
truye un cambio en el flujo, se invier
ten las direcciones cuando el diente
del rotor de sefiales se acerca a la bo
bina captadora como se muestra en
(cuando se reduce la separacion de ai-
re para aumentar el flujo) y cuando el
diente del rotor de sefiales se separa
de la bobina captadora como se muestra
en (@ (cuando la separacion de alre
aumenta y se reduce el flujo), por lo
que se produce la salida de CA.

Puesto que el voltaje generado aumenta
a medida que aumenta la variacion del
flujo por unidad de tiempo, el voltaje
generado aumenta a medida que se 1ncre
menta la velocidad del motor.

IMPORTANTE !

La mayor FEM no se genera cuando el flu
jo magnético es demasiado fuerte (como
en A vy ©). Pero si cuando el cambio
del flujo magnetico es el mayor y

©.

Cambio del flujo magetico

POSICION DEL ROTOR CON RELACION A LA BOBINA CAPTADORA 7

Carbio del flujo mageticu
(Cero) (Maximo)

Cambio del flujo magetico
(Cero) (Maximo)

ENCENDEDOR

El encendedor consta de un detector,que
detecta la FEM generada por el generador
de sefiales, un amplificador de sefiales
de FEM y un transistor de potencia para
la interrupcion precisa de la corriente
primaria de la bobina de encendido de a
cuerdo con la sefial del amplificador.

En el encendedor se incorpora tambien el
control del ‘angulo dwell para corregir
la sefial primaria de acuerdo con los au-
mentos de la velocidad del motor.
Algunos tipos de encendedores tienen tam
bien un circuits limitador de corriente
para el control de la corriente primaria
maxima.

(Generador Bubira de
de sofles encendido
Transistor

‘ @ E de potencil Hé ﬁuﬁzs
— et — - - - — = — = J— -
| o f
I = Detector Arplificador i
| T [ +
|

L [“:untvm] el — -
B e N
! de corriente =
s |

Encendedor
CIRCUITO DEL ENCENDEDOR

OHP 30

Canbio del flujo magetico

OHP 29



SISTEMA DE ENCENDIDO TRANSISTORIZADO - Encendedor

1. PRINCIPIO DE OPERACION DEL
ENCENDIDO TRANSISTORIZADO

Puesto que el circuito del encendedor
es muy complicado debido al empleo de
ICs (circuitus integradous), la opera-
cion del encendedor se explica  aqul
sirviendonos de un diagrama de clircul-
to simplificado.

@ Motor Parado

Se aplica una tensidn al punto ® cuan-
do se conecta el interruptor de encen-
dido. La tension en el punto® se man-
tiene por debajo de la tension de base
requerida para la operacion del tran-
sistor mediante division de la tensidn
a traves de los resistores R, y Rj.
Como resultado, el transistor permane-
ce desactivado mientras el motor estd
parado y la corriente primaria no cir-
cula en la boblna de encendido.

(0.6 V O meror) r_;Rl

'—__.—_ \

-
|

Jransistor
deaact1vad0 [

(iyerdin
de sefales = =

38

C) Motor en Marcha (voltaje positivo ge-
nerado en la bobina captadora)

Cuando se vira el motor, gira el rotor de
sefiales del distribuidor, generando und
tension de CA en la bobina captadora.

Si la tension de CA generada es positiva,
se afiade a la tension de la bateria (apli
cada al punto()), aumentando la tension
en el punto @ (voltaje de base) por enci-

ma de la tension de operacion del transis

tor, activando asi el transistor.

Como resultado, la corriente primaria de
la bobina de encendido circula desde el
colector (C) al emisor (E).

Bobh&ade j

=
: |
| L
I

(ererador @ Encendedor T

de sefiales = =

Voltaje de operacion
del transistor

(voltaje de base)
\ljzlgilg?nge I \ ~ < Voltaje en
capatadora | / '_T T el punto®
l : Voltaje
: | de masa
| |
I |
Transistor 0
desact Lvado
oeF |

TRANSISTOR ACTIVADO
: OHP 31

4



SISTEMA DE ENCENDIDO TRANSISTORIZADO - Encendedor

® Motor en Marcha (voltaje negativo
generado en la bobina captadora)

Cuando el voltaje de CA generado en la
bobina captadora es negativo, este vol
taje se afade al voltaje en el punto ®
y el voltaje en el punto @ baja por de
bajo del voltaje de operacion del tran
sistor, desactivando asi el transistor.
Como resultado, se desconecta la co-

— REFERENCIA .

En los sistemas de encendido transisto-
rizados, el encendedor mantiene activa-
do el transistor, permitiendo la circu-~
lacion de la corriente primaria de la
bobina de encendido mientras el inte
rruptor de encendido esta conectado, amn
que el motor no este en marcha.

En este tipo de encendedur, la corrien-
te deja de circular a la base del tran-
sistor y se desactiva el transistor cuan

rriente primaria de la bobina de encen
dido y se induce un voltaje alto en la
bobina secundaria.

do se vira el motor, y por lo tanto, el
generador de sefiales genera una tension
negat.iva. Como resultado, se interrumpe
Ja corriente primaria de la bobina de
encendido.

!
L ) |
No se _ | Bobira de
gerera encendidu
GeneradorFEM / i
de sefales /  AD) -
i DY Transistor |
----- \ tivado |
S!' d sefales 0000 0= O ..= ||/  f=0= s .I
Rﬁbrcb / _
sefiales BoObina captadora
Wﬂtajgfb MOTOR PARADO OHP 33
operacion del
Voltaje de | _\ _ _ _ _ a /_{ transistor
. , < Voltaje en
1a bobina — 1 to®
captadora - N el punto _
. : | Voltaje de
| | masa .
| | | \/*
| .
: | Gererador */ \,
| [ de seriales C .
Activado — ) /?;’ Transistor |
Transistor N CbSdCthcid()
activado Desactivady !
TRANSISTOR DESACTIVADU
OHP 32 J R
Rotor de /

sefiules Bubira captadora

MOTOR GIRANDO

| Q ‘ OHP 33
L y
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2. CONTROL DEL ANGULO DWELL

£l tiempo durante el que circula la co-
rriente por la bubina primaria normal-
mente se reduce a medida que aumenta la
velocidad del motor, por lo que se redu
ce la tensidn inducida en la bobina se-
cundaria.

401
g Con control del
3 30 4 angulo dnell
2
L
g, 20-
:O:' 10] Sin control del
= T angulo dwell

0 - ;

o \Velocidad de rotacion del eje del

distribuidor
COMPARACION DE LAS TENSIONES SECUNDARIAS
INDUCIDAS

El control del angulo de cierre de la
leva se refiere al control  eléctrico
del tiempou durante el que circula la
corriente primaria por la bobina de en
cendido (es decir, el angulo dwell) de
acuerdo con la velocidad de rotacion
del eje del distribuldor.

A bajas velucidades, el angulo dwell
se reduce para evitar una circulacion
exceslva de corriente primaria y se au
menta a medida que se incrementa la ve
locidad de rotacidn para evitar que se
reduzca la corriente primaria.

80

60 -

.

40-

~

T

0 500 1000 2000 3000
Velocidad de rotacion del eje del
distribuidor (rpm)

CARACTERISTICAS DEL CONTROL DEL ANGULO

DWELL

Angulo drell (grados)

40

~— REFERENCIA —

El control del angulo de cierre de la le
va queda afectado por el control del cir
cuito ¢ control de la forma de onda  de
salida. Esto depende del tipo de encende
dor. (E1l tipu usado no puede identificar
se simplemente por su apariencia exterior).
En el tipo de control de circuito, se 1in
corpora un circuito de incremento del an
gulo dwell en el encendedur para reducir
el voltaje de operacion del transistor de
potencia empleando el aumento del volta-
je inducido en la bobina captadora de a-
cuerdo con el sumentu de la velocidad del
motor.

Por lu tanto, el transistor de potencia
se activa mds pronto a medida que aumen-
ta la velocidad del motor para aumentar
el tiempo de activacion (ON, en la grafi
ca) del transistor de potencia (es decir,
el angulo dwell.

En el tipo de control de la forma de on-
da de salida, la furma de onda de salida
de la bobina captadora se cambia emplean
do un rotor de seflales de una forma un
poco distinta a la normal para ofrecer
gran variacion del tiempo hasta llegarse
a la tensidn de operacion del transistor
de potencia de acuerdo con la velocidad
del motor.

Con este tipo de rotor de sefiales, el
transistor es activado antes de que au-
mente la velocidad del motor. Esto cau-
sa el incremento del periodo de activa-
cion ON (es decir, el angulo dwell).

Para el coritrol
Forma ordinaria del angulo deell

Rotor de Ei>
sefiales < > < >
J
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SISTEMA DE ENCENDIDO TRANSISTORIZADO - Encendedor

~ 3. CONTROL DE LIMITACION DE
CORRIENTE
El circuito de control de limitacion de
corriente es un sistema que evita el au
mento del flujo de corriente en la bobi
na primaria, asegurando que una corrien
te primaria constante este fluyendo en
todo momento desde rangos de bajas a al
tas velocidades, haciendo posible  asi
la obtencion de un voltaje secundario
alto.
Debido a que se reduce la resistencia
en la bobina y se evita el rendimiento
en el aumento de corriente, este siste
ma aumenta el flujo de corriente. Por
lo tanto, si se usa este sistema, cau-
sara que la bobina ¢ el transistor de
potencia se queme. Por esta razon, des
pues de que se ha alcanzado el valor
de la corriente primaria, esta es con-
trolada electricamente por un encende-
dor de modo que no circula una corriern
te mayor.

/ Bobina de encendido con
K circuito limitador de
/ // corriente
/
// Limitacion de corriente
-

AN
e Bobina de encendido
convercional
Transistor ACTIVADD DESACTIVADO
— Tiempo
CONTROL DE LIMITACION DE CORRIENTE

—= Corriente primaria

Puesto que el control limitador de co-
rriente limita la corriente primaria ma
xima, No se incorpora ningun resistor
exterior para la bobina de encendido.

~— IMPORTANTE ! ~
Puesto que lous encendedores se fabrican
para que correspondan con las caracte-~
risticas de la bobina de encendido, la
funcion y construccion de cada tipo son
diferentes. Por esta razon, si se combi
nan un encendedor que no es el especifi
cado y/o una bobina, el encendedor ¢ la
bobina pueden resultar dafiados. Por lo
tanto, siempre hay que emplear los re-
\Eggstos correctos para el vehiculo.
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SISTEMA DE ENCENDIDO TRANSISTORIZADO - IIA

A

IIA significa "Conjunto de encendido 1in-
tegrado".

En el IIA estan incorporados el encende -
dor y la bobina de encendido, los cuales-
se encuentran separados en otros distribu
1dores.

El IIA tiene las siguientes caracteristi-
cas:

. Es pequefio y liviano

- No hay problemas con la rotira de cone
xiones, es de alta confiabilidad.

. Es altamente resistente al agua.

. No es afectado facilmente por las con-
diciones ambientales.

/
Bobima captadora

IIA (SECCION TRANSVERSAL)

OHP 34
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SISTEMA DE ENCENDIDO TRANSISTORIZADO - ESA

ESA

ESA es una abreviacion de "avance de
chispa electronico". En este sistema,
los valores de la distribucion de en-
cendido optimos son almacenados en la
computadora de control para cada condi
cion del motor. Este sistema capta las
condiciones del motor (velocidad del
motor, flujo de aire admitido, tempera
tura del motor, etc.), esta basado en
las sefiales provenientes de cada uno
de los sensores del motor, para luego
seleccionar la distribucion de encendi
do optima para las condiciones comunes,
enviando sefiales de corte de corriente
primaria al encendedor para controlar
la distribucion de encendido.

Velocidad del motor —

Debido al uso del sistema de avance de
chispa electronicu, la bobina captadora

. ha sido incorporada en el distribuidor ,

el cual genera sefiales de velocidad del
motor (sefial Ne) y un angulo de giro re-
ferente a la sefial de posicion (sefial G).
El controlador de vacio y el mecanismu
del requlador han sido eliminados.

PARA 4A-GE (EFI TIPO-D) BUBINA CAPTADORA DX
FNAES Ne

ROTOR CE DISTRIBUCION
o0F FNAES Ne

Con este sistema, se realiza un con-
trol mas preciso basado en las condi-
ciones de marcha del motor, el cual no
se podra obtener con ningun sistema
ESA, el cual se podria solo controlar
la velocidad del motor y vacio del mul
tiple en forma lineal usando un avanza
dor de vacio ¢ avanzador del regulador
construido en el distribuidor.

Distribucion de encerdido

Avance de chispa -

Vacio del miltiple—

AVANCE DEL VACIO OHP 35

Distribucion de encendido
ideal

ESA

Avace de chispa —

Rpm del motor — Alta
AVANCE MEDIANTE LAS RPM DEL MOTOR
OHP 35

;’ﬁ \\———Awanzador del regulador

Carga del motor Distribucion
2 Computadora »{de Encendido B[Blh_lé CAPtAHJRA
Optima CE INAES G —
ROTOR DE DISTRIBLI,I&\
DE FNALES G
Motor
Temperatura, etc. OHP 35

1]

-

/

BOBINA CAPTADORA DEE=
FNALES Ne

DISTRIBUIDOR (SECCION TRANSVERSAL)

OHP 35
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§é= SISTEMA DE ENCENDIDO TRANSISTORIZADO - DLI

DLI (ENCENDIDO SIN DISTRIBUIDOR)

En el pasado en los sistemas de encendi-
do transistorizados, el alto voltaje ge
nerado por una bobina de encendido fue
distribuido a cada bujia por medio del
distribuidor.

Sefial de [: %é

ercendido <+«
Ercerdedor  Bobina de

ercerdido <+
Distribuidor Bujias

-+

DIAGRAMA DEL BLOQUE DEL SISTEMA A
TRANSISTORES

El DLI es un sistema de encendido utili-
zado en motores de gasolina, etc. el cual
no usa un distribuidor.

En el caso de Toyota, este sistema wusa
una bobina de encendido para cada dos bu
jlas. La ECU (unidad de control electro-
nico) distribuye directamente la corrien
te primaria a cada bobina de encendido,
causando que cada bujia genere chispa.

Bubira de
ercerndido

20V ENCENCEDOR

Sensor de pusicion de la leva
CONSTRUCCION DEL SISTEMA DLI

OHP 36
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Sefiu] de «—
el rr,:r dido] < e QP E—
ECU £ 3E “; 4“‘
1 38 > <
Ercerndedor  Bobina de Bujias
ercerdido =
DIAGRAMA DEL BLOQUE DEL SISTEMA DLI

OHP 36

Este sistema tiene las siguientes venta
Jjas:

1) Debido a que las bobinas de encendi-
do se pueden coloucar cerca a las bu-
jlas, los cables de alta tensidn se
pueden acortar, reduciendo asi el
ruidao.

2) Debido a que el distribuidor se ha

eliminado, desaparecen las perdidas
de descarga internas y se evita asil
la generacion de ruido.
Esta reduccion del nuamero de compo-
nentes mecanicos tambi€n eliminan las
molestias de fallas en estas partes,
me jorando asi la confiabilidad.

3) Debido a que no hay control fisico de
la distribucion de encendido, tales
como las dimensiones del electrodo ,
la distribucion de encendido puede
ser controlada sobre un margen  am-
plio. (En el tipo que usa distribui-
dor, si el avance es mayor, la co-
rriente circula en ambos lados de
los electrodos.)

Electrodo lateral

EN EL TIPO QUE USA DISTRIBUIDOR



LO[‘ALIZACIDN DE AVERIAS - Descmpcwn, Procedlmlentos para la Localizacion de A\/erlds

LOC"‘C LI'ZACION DE AV ERI?*?S

DESCRIPCION

Cuando se esta buscando la causa de la
falla, lo primero que debe de hacerse
es concentrarse en los sintomas de la
falla. Si los sintomas no se han enten-
dido claramente, se requerira un perio-

do largo de tiempo para corregir el pro

blema.

A fin de acortar el tiempo requerido pa
ra encontrar la causa de la falla es ne

cesario inspeccionar el sistema en el
orden de la causa mas probable desde la
primera falla, trabajando en orden des-
cendente hasta llegar a la causa menos
probable. Si no se encuentra la falla
en el sistema de encendido es necesario
inspeccionar otros sistemas (el siste-
ma de combustible y el motor).

PROCEDIMIENTOS PARA LA
LOCALIZACION DE AVERIAS

S1 hay fallas en el sistema de encendi-
do el problema puede ser causado porque
el motor esta desafinado debido a 1)
falla en el encendido (falla en la mez-
cla aire-combustible que se quema) O 2)
desperfecto en la distribucion de encen
dido. B
Hay naturalmente otras posibles causas
pero estas son las mas comunes. A fin
de determinar cual de estas posibilida-
des es la mas probable, se debe de ha-
cer una investigacion. lLa siguiente ta-
bla y cuadro de flujo indica los meto-
dos para buscar alguncs problemas tipi-
cos.

Para detalles sobre el ajuste, repara-
cion y otra informacion relacionada, re
ferirse al manual de reparaciocnes para
el modelo correspondiente.

Sintomas de . -las

Causa de las

Averias Averias
1) . Motor no arrarca /| La primera causa
arrangue duro al probable es la
empezar (viraje K) fallaenel en-
Ralerti 4 N cendido.
. Ra inég(aspero 0 Lo proxino que
o Hreba debe de conside
. Motor vacilante / rarse es la dis
aceleracion pubre tribucion  del
. Pubre economia de ercendido.
combust.ible
2) . Explosion en el si-| Los items indi-

lerciador (post-~
inflamacion) en to-
do momento

. Petardeo del motor

. Recalentamiento del
motor

can que el pro-
blema esta en la
distribucion de
ercendido.
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LOCALIZACION DE AVERIAS - Procedimuentos para la lLocalizacion de Averias

1. CUANDO LA FALLA EN EL ENCENDIDO ES CONSIDERADA COMO LA CAUSA

Para mayores detalles por favor ver las paginas 48 y 49 sobre los item numerados

@Prueba de chispa I

Correcto

Incorrecto

@Cmpruebe la resistercia
del cable de alta tension

Resistencia excesiva o

Correcto

@Cmpruebe el voltaje de

la bateria

aislamento defectuoso

= Reemplazar

Correcto

@Curprwbe el mazo de

cables

8 V 0 menos

Cargar o reemplazar

Abierto o cortocircuito

Correcto

@Cmprud)e la bobira

de encendido

Contacto flojo o defec-

Reparar

tuoso

Correcto

@Carpmebe las puntas

de los contactos*?!

Abierta o cortocircurto

Reemplazar

Resistercia de contacto

excesiva

Correcto

Compruebe la separaciOn
de aire del distribuidor*?

Anqulo dwell incorrecto

Reparar o reemplazar

holgura del bloque de -
friccion

{ Correcto

Compruebe 1a bobira
captadora*?

Incorrecta

Reemplazar

{ Correcto

Compruebe el condensador

Abierta o cortocircuito

Reemplazar

Correcto

Pruebe otro encendedor* 2

Abierto o cortocircuito

Reemplazar

(?) Prueba de chispa 11

46

Correcto

’ Incorrecto

@Cmpruebe los cable de
alta tension

Correcto

Reemplazar el encendedor

Resistercia excesiva o

Correcto

Corrpruebe la tapa del
distribuidor y el rotor

aislamiento defectuoso

=| Reemplazar

Roturas, dafios, secccio-

nes quemadas

Reemplazar

0 cOorrosion
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LOCALIZACION DE AVERIAS - Procedimentos para la Localizacion de Averlas

@ Compruebe la bujia

Electrodos sucios o
Separacion  incorrecta

’ Correcto

Compruebe el angulo dwell
(bloque de fricciin)*!

Electrodos demasitado gas—
tados o aisladores partidos

Reparar o reemplazar

Correcto

]

Incorrecta

Reparar o reemplazar

*1 S0lo encendido conwercional
*2 S0lo ercendido transistorizado

Recurrir al item 2 "Cuando la distribucion de encendido es considerada como la Causa"
(81 estas comprobaciones ya han sido realizadas, cumpruebe otro sistema).

2. CUANDO LA DISTRIBUCION DE ENCENDIDO ES CONSIDERADA COMO LA CAUSA

Para mayores detalles por favor ver las paginas 48 y 49 sobre los item nimerados.

@ Compruebe la
distribucitn inicial

Correcto

Compruebe la posiciin del
selector de octano.

Incorrecta

= Regular

| Correcto

@ Compruebe los-avanzadores del
regulador y. de vacio

Incorrecto

Regular

| Correcto

Vuelva a comprobar la
distribucion inicial

(No) operan

Reparar o reenmplazar

| Correcto

Pruebe otro encendedor*?2

Incorrecta

Regular

Incorrecto

!

Correcto

Reemplazar

*1 S0lo encendido convencional
*2 S0lo etcendido transistorizado

Recurrir al item 1 "Cuando la falla en el encendido es considerada com la causa'

(si estas comprobaciones ya han sido realizadas, compruebe otro sistema).

F2)

)
4
.
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LOCALIZACION DE AVERIAS - Procedimiento para la Localizacion de Averias

(:) Desconecte el cable de alta tension
que va entre la bobina de encendido
y la tapa del distribuidor. Mientras
se sostiene el extremo del cable de
alta tension a unos 10 a 15 mm (0.5
pulg.) de una buena masa, vire el
motor y compruebe que la punta meta
lica emite chispa. Si no emite, el
problema reside en el circuito pri-
mario, bobina de encendido, cable
de alta tensidn u otro componente
relacionado.

Esta prueba verifica si la genera-
cion y suministro de voltaje secun-
dario es adecuado para el encendido.

IMPORTANTE ! ~
(s

prueba de la chispa debe llevarse a
cabo durante 1-2 segundos mientras se
esta girando el motor. En modelos EFI ,
hay que desconectar el conector de cada
inyector para evitar que los cilindros

se llenen de combustible.
. )
N/
S
— -~
/ N

N

(It

(:) Mida la resistencia de los cables
de alta tension para comprobar si
hay alguna ruptura. Si la resisten
cia es de 25 kQo mds, reemplace
el cable (s).

S1 la punta metalica de un cable de
alta tensidn se corroe, aumentara

la resistencia de contacto del ca-
ble, reduciendo la tensidn secunda-
ria. Reemplace tales cables.

48

(:) Compruebe el voltaje de la bateria
cuando se vira el motor. Si la ten-
sion es de menos de aprox. 8V, el
voltaje sera demasiado bajo y la co
rriente que circula por la bobina
primaria no alcanzarad el nivel espe
cificado. En tales casos, carque la
bateria.

(:) S1 los terminales del circuito pri-
mario estan demasiado flojos ¢ los
conectores hacen mal contacto, puede
caer el voltaje. Apriete O reconecte
como sea necesario.

(:) Mida la resistencia de la bobina de

encendido y del resistor externo pa
ra asegurarse de que los conductores
no estan rotos ni cortocircuitados.

(:) Compruebe para ver que las superfi-

cies de los platinos estan libres de
excesiva aspereza.

Compruebe para ver que el angulo
dwell (holgura del bloque de fric-
cidn) esta dentro del rango especi-
ficadu. Una separacion demasiado an
cha o angousta reducird el voltaje
secundario.

(:) Descunecte lous cables de alta ten-

sion de todas las bujias para evitar
que arranque el motor. Para cada ci
lindro lleve a cabo una prueba de
chispas en el lado de la bujia de
cada cable de alta tensidon emplean-
do el procedimiento explicado en la
"Prueba de Chispa I'". S1 un cable
no emite ninguna chispa, significa
que esta defectuoso.
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LOCALIZACION DE AVERIAS - Procedimientos para la Localizacion de Averias

Si la tapa del distribuidor, pieza de-
contacto central, rotor, u otro dispo-
sitivo esta partido, dafado, quemado,o
corroido, puede fugarse corriente  en

Q;?El ajuste del selector de octano u o

tros dispositivos relacionados cambi-
an la distribucion inicial. Si se &
justa algunos de estos dispositivos,-

hay que reajustar siempre posterior -

el circuilto secundario o la resistencil _
mente la distribucidon inicial.

a puede ser excesivamente alta y el -~
circuito puede ser incapaz de suminis-
trar alta tensibn, secundaria.

~— IMPORTANTE ! N

C) Una bujia con aislador partido, o elec
trudos sucios o gastados, o una separa
ci10n de electrodos excesivo pueden evi
tar que el sistema de encendido emita-
chispas.
Una pequefia separacion de los electro-
dos de la bujia causa la extension de
la chispa evitando asl que las bujias-
emitan chispas.

Arriba hemos descritc los problemas -
ocurren con mayor frecuencia. Sin em
bargo, problemas que no se han mencio-
nado en este capitulo pueden aparecer-
de vez en cuando: parada del motor, fa
11a en el arranque, por ejemplo. En ta
les casos, puede deberse a una mal con
tacto en los cables de la bobina de encen
dido, del encendedor, u otros, o éstos
pueden estar cortocircuitados, o tener
defectos causados por vibraciones o ca
lor.

~— IMPORTANTE ! N N J

Una bujia con un rango térmico incorrec
to se ensucia al igual que las bujias -
no encienden. Este problema puede tambi
én aparecer cuando la mezcla de aire vy
combustible es demasiado rica, cuando -
queda aceite de motor en la bujia, o cu
ando otro de los sistemas relacionados-

)

\

esta defectuoso.

J/

\

Q

Si el angulo dwell (separacion del -
bloque de friccidn)es demasiado gran-
de o pequefio, no se producira sufici-
ente alta tensibdn secundaria, ocasio-
nandose fallas de encendido.

Una incorrecta distribucitn inicial a
fecta la distribucidn de encendido de
varias formas. Una distribucidon dema-
slado avanzada puede ocasionar golpe-
teo; una demasiado retardada puede re
ducir la potencia de salida del motor
0 producir sobrecalentamiento.

Si la operaciOn de los avanzadores es
defectuosa, la bujia no podra produ -
cir el arco a la distribucidn corres-
pondiente a la veloucidad y a la carga
del motor. Esta condiciOn causara ma-
la aceleraciOn, reducira la potencia-
de salida del motor, o causara otros-
problemas.
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MODELO DE MOTOR: Motor 2E

OBJETIVOS : Aprender a cumprubar cada compunente del sistema de encendido y alcan-
zar un buen entendimientu de la funcidn y operacidn de cada componente.

PREPARACION : . Probador de circuitos (voltimetro, chmimetro, multimetros)
. Calibrador de espesores
. Calibrador de bujias
. Pila seca (1.5 V)
. Torquimetro (180 kg-cm, 13 lb-pie, 18 N-m)

A\

Bujias para EP70, EP71 y EE8D

ND NGK

1E (EC) W20EXR-U BPREEY

2E (EC), 2E-C | W20EXR-U11 BPR6EY 11
Otros W20EX-U BPBEY

Bujias para EE90 y EES7

ND NGK

2E W16EXR-U1T1 BPR5EY 11

2E-E W 16EXR-U BPRSEY

PRUEBA DE CHISPA

NOTA: Realice esta prueba para comprobar que
hay voltaje desde el distribuidor a cada
bujla.

ARRANQUE EL MOTOR Y COMPRUEBE QUE SE ENCIENDA
LA LAMPARA

Conecte la lampara de distribucidn a la bu-
jla. S1 la lampara de distribucidn no encien
de, compruebe las conexiones de los cables ,
bobina de encendidu, encendedor y distribuidor.

INSPECCION DE LOS CABLES DE ALTA TENSION

1. REMUEVA CUIDADOSAMENTE LOS CABLES DE ALTA
TENSION POR EL GUARDAPOLVO DE CAUCHO

PRECAUCION
Tirar 0 doblar los cables puede dafiar el conduc
tor interior.

2. COMPRUEBE LA RESISTENCIA ENTRE LOS CABLES DE
ALTA TENSION Y LA TAPA DEL DISTRIBUIDOR

Utilizando un ohmimetro, compruebe que la re
sistencia nu excede el maximo.,

Resistencia maxima: Menos de 25 k Q/cable

S1 esta sobre el valor maximo, compruebe los
terminales y reemplace los cables de alta
tensidn y la tapa del distribuidor si es ne
cesario.

INSPECCION DE LAS BUJIAS
1. REMUEVA LAS BUJIAS
2. LIMPIE E INSPECCIONE LAS BUJIAS

(a) Limpie las bujias con un limpiador  de
bujias 0 cepillo de alambre.

(b) Inspeccione las bujlas, desgaste de los
electrodos dafios en las roscas y  en
el aislador.

Si encuentra algun problema reemplace las

bujias. 51



PRUEBA EN EL VEHICULO DEL SISTEMA DE ENCENDIDO

OHP 37—

O

(0]®)
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OHP 38—

3. REGULE LA SEPARACION DEL ELECTRODO

Compruebe la separacidn del electrodo. Si es
incorrecta, doble cun cuidado el electrodo
exterior para obtener la correcta separacion
del electrodo.

Separacion correcta del electrodo:
W20EXR-U11l, BPR6EY11

WI6EXR-UL1, BPRSEY1l | L-1 mm (0.043 pulg.)
Otros 0.8 mm (0.031 pulg.)

4. INSTALE LAS BUJIAS
Torque: 180 kg-cm(13 lb-pie, 18 N-m)

INSPECCION DE LA BOBINA DE ENCENDIDO
(CONVENCIONAL)

1. DESCONECTE EL CABLE DE ALTA TENSION

2. DESCONECTE EL CONECTOR DEL CABLE DEL
DISTRIBUIDOR

3. COMPRUEBE LA RESISTENCIA DE LA BOBINA
PRIMARIA

Usando un ohmimetro, mida la resistencia en
tre los terminales pousitivo (+) y negativo

(-).

Resistencia de la bobina primaria (frio):
1.3 -1.6 Q

4. COMPRUEBE LA RESISTENCIA DE LA BOBINA
SECUNDARIA

Usando un ohmimetro, mida la resistencia en
tre el terminal pusitive (+) y el terminal
de alts tension.

Resistencia de la bobina secundaria (frio):
10.7 - 14.5 kQ

5. COMPRUEBE LA RESISTENCIA DEL RESISTOR

Usando un ohmimetro, mida la resistencia cel
resistor.

Resistencia del resistor (frio): 1.3 - 1.5 Q

6. CONECTE EL CONECTOR DEL CABLE AL
DISTRIBUIDOR

7. COMPRUEBE LA LINEA DE LA FUENTE DE ENERGIA

(a) Con el interruptor de encendido en  la
posicion ON, conecte el terminal positi
vo (+) del voltimetro al terminal  del
resistor (cable negro y rojo) y el ter-
minal negativo (-) a tierra de la carro
ceria. Compruebe el voltaje.

Voltaje: Aproximado 12 V



PRUEBA EN EL VEHICULO DEL SISTEMA DE ENCENDIDO 0%9

OHP 38—

(b) Con el interruptor de encendido en la
pusicion de START conecte el terminal
positivo (+) del voltimetro al terminal
positivo (+) de la bobina y el terminal
negativo(-) a tierra de la carroceria. Com
pruebe el voltaje.

Voltaje: Aproximado 12 V

Si se encuentra algun problema, compruebe

el interruptor de encendiduo y el arnés de

cables.

INSPECCION DE LA BOBINA DE ENCENDIDO (llA)

1. REMUEVA LA TAPA DEL DISTRIBUIDOR, ROTOR Y
CUBIERTA DE POLVO

2. DESCONECTE EL. CONECTOR DEL CABLE DEL
DISTRIBUIDOR

3. INSPECCIONE LA RESISTENCIA DE LA BOBINA

PRIMARIA
Usando un ohmimetro, mida la resistencia en

tre los terminales positivo (+) y negativo
(-).

Resistencia de la bobina primaria (frio):
1.2 - 1.5 Q

4. INSPECCION DE LA RESISTENCIA DE LA BOBINA
SECUNDARIA

Usando un ohmimetro, mida la resistencla en
tre el terminal positivo (+) y el terminal
de alta tension.

Resistencia de la bobina secundaria (frio):
10.2 - 13.8 k Q

5. CONECTE EL CONECTOR DEL CABLE DEL
DISTRIBUIDOR

INSPECCION DEL ENCENDEDOR (lIA)
1. CONECTE EL INTERRUPTOR DE ENCENDIDO

2. COMPRUEBE EL VOLTAJE DE LINEA DE LA FUENTE

DE ENERGIA
Usando un voltimetrd, conecte el terminal

positivo (+) al terminal positivo (+) de la
bobina de encendidu y el terminal negativo
(~) a tierra de la carrouceria. Comprobar el
voltaje.

Voltaje: Aproximado 12 V

3.INSPECCIONE EL TRANSISTOR DE POTENCIA EN EL

ENCENDEDOR

(a) Usando un voltimetro, conecte el termi-
nal positivo (+) al terminal negativo
(=) de la bobina de encendido y el termi
nal negativo (~) a masa de la carroceria.
Comprubar el voultaje.

Voltaje: Aproximadamente 12 V
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PRUEBA EN EL VEHICULO DEL SISTEMA DE ENCENDIDO

OHP 39—
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OHP 40—

(b) Usando una pila seca de (1.5 V) counecte
el polo positivo (+) de la pila al ter-
minal del cable rosado y el polo negati
vo (=) al terminal del cable blanco.

No aplique voltaje por mas de 5 segundus para
evitar destruir el transistor de potencia en

PRECAUCION
el encendedor. ]

(¢) Usando un ohmimetro, conecte el terminal
positivo (+) al terminal negativo (-) de la
bobina de encendido y el terminal negati
vo (-) a tierra de la carroceria.

(d) Compruebe la lectura del voltaje.

Voltaj: 0 - 3 V

S1 encuentra un problema, reemplace el encen

dedor.

4. DESCONECTE EL INTERRUPTOR DE ENCENDIDO

INSPECCION DEL DISTRIBUIDOR (CONVENCIONAL)
1. COMPRUEBE LOS PLATINOS

(a) Usando un calibrador de espesures, mida
la separacion de los platinos entre la
leva y el bloque de friccion.

Separacion del bloque de friccion:

0.45 mm (0.018 pulg.)

(b) Ajuste la separacion si es necesario.
. Afloje los dous tornillos y mueva lous
platinos hasta que la separacidn sea
correcta. Apriete lous tornillos y
vuelva a comprobar la separacion.
Limpie la superficie de contacto  con
una tela mojada con solvente.

2. COMPRUEBE EL AVANCE DE VACIO

(a) Desconectar la manguera de vacio y co-
necte una bomba de vacio al diafragma.

(b) Aplique vaciu y compruebe que el avan-
zador de vacio se mueve.

Si1 el avanzador de vacio no trabaja, repa-

relo ¢ reemplacelo si es necesario.

3. COMPRUEBE EL AVANCE DEL REGULADOR

(a) Gire el rotor en sentido antihorario ,
liberelo y compruebe que regresa rapida
mente.

(b) Compruebe que el rotor no esta excesiva
mente flojo.
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PRUEBA EN EL VEHICULGC DEL SISTEMA DE ENCENDIDO 4%9

INSPECCION. DEL DISTRIBUIDOR (lIA)
1. INSPECCIONE LA SEPARACION DE AIRE

Usando un calibrador de espesores mida la sepa
racion entre el rotor de sefial y la proyeccion
de la bobina captadora

Separacion de aire: 0.2 - 0.4 mm
(0.008 - 0.016 pulg)

2. INSPECCIONE LA BOBINA CAPTADORA

Usando un ohmimetro, compruebe la resistencia-
de la bobina captadora.

Resistencia de la
bobina captadora : 140 - 180 Q

Si la resistencia no es la correcta, reemplace
la bobina captadora

3. INSPECCIONE EL AVANCE DE VACIO

(a) Desconecte las mangueras de vacio y conec-
te una bomba de vacio al diafragma.

(b) Aplique vacio y compruebe que se mueve el
avanzador de vacio

Si el avanzador no funciona, repare o reempla-
ce segin sea necesario.

4. INSPECCIONE EL AVANCE DEL REGULADOR

(a) Gire el rotor en sentido antihorario, suel
telo y compruebe que el rotor regresa rapil
damente hacia la 1zquierda.

(b) Compruebe que el rotor no esté excesilvamen
te flojo.
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“%y PRUEBA EN EL VEHICULO DEL SISTEMA DE ENCENDIDO

REFERENCIA ™
Puesto que hay dus bobinas captaduras en los motores con ESA, la separacion de aire y
la resistencia de lasbobinas deben de ser medidas en cada una de ellas.

INSPECCION DEL IIA (4A-FE)
1. INSPECCIONE LA SEPARACION DE AIRE

Usandu un calibrador de espesores, mida la sepa-
racion entre el rotor de sefial y la proyeccion -
de la bubina captadora.

Separacion de aire: 0.2 - 0.4 mm
(0.008 - 0.016 pulg).

Si la separacidn no esta dentro de las especifi-
caciones. Reemplace la caja del IIA.

2. INSPECCIONE LA RESISTENCIA DEL GENERADOR DE SE-
NAL (BOBINAS CAPTADORAS)

Usando un ohmimetro, compruebe la resistencia en ‘!
tre los terminales.

Resistencia de la bobina captadora G :
G®» - GO 140 - 180 Q
Resistencia de la bobina captadora Ne :
Ne®- GO 140 - 180 Q

S1 la resistencia no esta dentro de la especifi-
cacion, reemplace la caja del IIA.
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PREPARACION I

OBJETIVOS : Aprender a comprobar y reqular la distribuciOn de encendido y alcan-
zar un entendimiento de la construccion y operacion del sistema  de
encendido.

SST 09843-18020 (cables de comprobaciton y diagnistico) o cables de
servicio (para motures con ESA)

TacOmetro

Lampara de Distribuciin

Torquimetro (200 kg-cm, 14 lb-pie, 20 N.m)

MODELOS ¢ Motor 4A-F sin ESA (series AE92) y motor 4A-F con ESA (series AE95)

MOTOR 4A-F SIN ESA
1. CALIENTE EL MOTOR

Deje que el motor alcance su temperatura-
normal de funcionamiento.

2. CONECTE EL TACOMETRO Y LA LAMPARA DE DIS-
TRIBUCION

Conecte la clavija de prueba del tacome -
tro al terminal IG () del conector de ser
vicio.

~~ PRECAUCIONES

. NUNCA permita que los terminales del taco
metro toquen tierra ya que se dafiara el
encendedor o la bobina de encendido.

. Como algunos tacOmetros no son compatibles

OHP 41— con el sistema de encendido, se recomien-

da que confirme la compatibilidad de la u
L nidad antes de usarla.

~

J

3. INSPECCIONE Y REGULE LA DISTRIBUCION DEL-
ENCENDIDO (SIN SELECTOR DE OCTANO)

(a) Desconecte las mangueras de vacio del
sub-diafragma del distribuidor y tapo
ne el extremo de la manguera.

(b) Con el motor marchando al ralenti a la
velocidad especificada, compruebe la-
distribuciton de encendido.

Distribucion de

encendido : 102 APMS @ Max. 900 rpm
(transmision en el rango N y avance de va
clo desconectado).

OHP 41—




PRUEBA EN EL VEHICULO DEL DISPOSITIVO DE AVANCE DE CHISPA

OHP 42—
Minimo | N, " Maximo
7> octaros 1 ’{/91 octanos
Meros ce RevA Mas de
85 octanos 85 octaros

58

S1 es necesario, afloje los pernos del dis-
tribuidor y gire el distribuidor. Vuelva a
comprobar la distribucidn después de apre-
tar los pernos del distribuidor.

Torque: 200 kg-cm (14 lb-pie, 20 N-m)

4. INSPECCION Y REGULACION DE LA DISTRIBUCION
DE ENCENDIDO
(CON SELECTOR DE OCTANO)

(a) Ajuste el selector de octano.
. Remueva la tapa del selector de octano.
. Coloque el selector de octano del dis-
tribuidor a la posicion central.

NOTA: La distribucidn de encendido cambia 49
cuando se gira una vez el selector de octano.

Si se gira hacia el lado A, se avanza la dis
tribucion de encendido.

Si se gira hacia el lado R, se retarda 1la
distribucion de encendido.

~——REFERENCIA
Cuando el selector de octano esta en la posicion
central, use gasolina de aproximadamente 85 oc-
tanos.

E1 ndmero de octano investigado (RON) cambia a-
proximadamente 4 RON cuandose gira una vez el
selector de octano.

Si se usa gasolina de mas de 85 octanos, gire
el selector de octano al lado A (avance) pero
no mas de vuelta y media (RON 91) desde la po-
sicion central.

Si se usa gasolina con un octanaje inferior a
85 octanos, gire el selectur al lado R (retar-
dar) pero no mas de dos vueltas y media (RON
k75) desde la posicion central.

~—— PRECAUCION
No gire el selector mas del numero especificado
de veces. De otra manera podrian ccurrir golpe-
teos, mala economia de combustible 0 mala acele
Lracidn.

N

J

. Instale la tapa del selector de
octano.

(b) Con el motor marchando al ralenti como
se especifica, use una lampara de dis-
tribucion para comprobar la distribucion.
Distribucion de encendido: 02 APMS @900 rpm max.
(transmision en el rango N)
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PRUEBA EN EL VEHICULO DEL DISPOSITIVO DE AVANCE DE CHISPA

d%h

Si es necesario, afloje los pernus del distri-
buidor y gire el distribuidor para alinear las
marcas. Vuelva a comprobar la distribucion des
pués de apretar los pernos del distribuidor.

Torque: 200 kg-cm (14 lb-pie, 20 N.m)

—REFERENCIA

Los siguientes métodos pueden usarse para re-
gular el selector de octano en los casos don
de no se conoce la clasificacion de octano -
de la gasolina que se esta usando (s0lo mode
los con transmis10n manual):

(a) Conduzca el vehiculo aproximadamente a
30 km/h (20 mph) en un cambio de engra-
naje alto, luegu presione totalmente el
pedal del acelerador.

(b) Compruebe para ver si1 hay un ligero gol
peteo en la etapa 1nicial y si1 éste de
saparece gradudalmente con el aumento de
la velocidad.

(c) Si hay mucho golpeteo en el motor, gire
la perilla del selector de octano hacia
el lado "R" (retardar) si no hay golpeo,

9 gire la perilla el lado "A" (avance).

——— IMPORTANTE ! ; ~

Si hay demasiado golpeteo en el motor no so
lo bajara el rendimiento sino que también -
dafiara las bujias y los pistones. Por lo -
tanto es necesario que el selector de octa-
no se regule correctamente.

Debido a que la regulacion del selector de
octano requiere de experiencia, proceder de
\acuerdo a las indicaciones de un experto.

5. ADICIONALMENTE COMPRUEBE LA DISTRIBUCION DEL-

ENCENDIDO (SIN SELECTOR DE OCTANO)

(a) Vuelva a conectar la manguera de vaclo-
al sub-diafragma del distribuidor,
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Descorecte las mangueras de vacio y
taporelas
aporelas OHP 42—

La marca

al aurentar 1la
velocidad del motor,

OHP 42 —
Sub-diafragma
Diafragna
principal
o
Vuelva
a corectar

la manguera / Recunectar

del sub-diafragma.

OHP 42 —
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(b) Compruebe la distribucidn del encendido.

Distribucion de encendido:
12 - 182 APMS @ 900 rpm max.
(transmision en el rango N)

6. COMPRUEBE LA OPERACION DEL AVANZADOR DEL
REGULADOR CENTRIFUGO

(a) Desconecte las mangueras de vacio de la
unidad del diafragma y tapoune los extre
mos.

(b) Ilumine la marca de distribucion con la
ldmpara de distribucion y como aumentan
gradualmente las rpm del motor, comprue
be que avanza la ranura de la pulea del
ciguefial. .

7. COMPRUEBE LA OPERACION DEL AVANZADOR DE
VACIO

(a) Con el motor marchando al ralenti, com-
pruebe que el avance de la distribucion
de encendido avanza cuando la manguera
de vacio es conectads al sub-diafragma.

REFERENCIA
Cuando el motour estd marchando al ralenti,

la distribucion de encendido no cambiara a

pesar Ce que si se cunecta 0 no la manguera de
vacio al diafragma principal.

(b) Con el motor marchando aproximadamente
a 3,000 rpm compruebe que la distribu-
cion de encendido avanza cuando la man-
guera de vacio es conectada al diafrag-
ma principal.
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Corector de
servicio IIA

MOTOR 4A-F CON ESA
1. CALIENTE EL MOTOR

De je que el motor alcance su temperatura nor
mal de funcionamiento.

2. CONECTE EL TACOMETRO Y LA LAMPARA DE DISTRI-

BUCION

Conecte la clavija de prueba del tacometro
al terminal IG © del conector de comproba-
cion 0 al conectour de servicio IIA.

UBICACION: E1 conector de comprobacion esta
ubicado cerca del depurador de aire.

— PRECAUCION _ .

SST G cable
de servicio

Corector de
comprobacion

OHP 43—

OHP 43 —

-

Nunca permita que los terminales del tacome-
tro toquen tierra (masa) ya que dafiaria el
encendedor y/o bobina de encendido.

Como algunos tacometros no son compatibles
con este sistema de encendido, se recomienda
que confirme la compatibilidad de su unidad
antes de usarla. )

3.

COMPRUEBE Y REGULE LA DISTRIBUCION DE ENCEN-
DIDO

(a) Usando una SST ¢ un cable de servicio ,
cortocircuite los terminales T y E1 del
conector de comprobaciorn.

SST (09843-18020

UBICACION: E1 conector de comprobacion esta
ubicado cerca del depurador de aire.

Si el ralenti es inestable, regule la veloci
dad de vacio coun el tornillo de ajuste de la
velocidad de ralentui.

Velocidad de ralenti: 800 rpm (con terminales
T-E1 cortocircuitados)

(b) Usando una lampara de distribucion, com-
pruebe la distribucion de encendido.

Distribucion de encendido:

102 APMS al ralenti

(con terminales T-E1l cortocircuitado y la

transmision en la posicion N)
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Si es necesario, afloje los pernos del dis-
tribuidor. Vuelva a comprobar la distribucion
despues de apretar los pernos del distribui-
dor.

Torque: 200 kg-cm (14 1b-pie, 20 N-m)

4. ADICIONALMENTE COMPRUEBE LA DISTRIBUCION DE
ENCENDIDO

(a) Remueva el cable de servicio del cunector
de comprobacion.

(b) Desconecte el conector ACV.

(c) Compruebe la distribucidn de encendido.

Distribucion de encendido:
102 APMS ¢ mayor al ralenti
(transmision en el rango N)

(d) Conecte el conector ACV.
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0BJETIVO

PREPARACION
MODELO DE
MOTOR

: Maestria en los procedimientos para el desensamble y ensamble y lograr
asi un entendimientu de la construccion del sistema de encendido.

: Calibrador de espesores

: Motor 2E, tipo convencional

OHP 44—

OHP 44—

PUNTOS PRINCIPALES EN LA REPARACION
GENERAL DEL DISTRIBUIDOR

1. REMOCION E INSTALACION DE LOS RESORTES DEL
REGULADOR

Usando un destornillador pequefio, remueva /
instale los resortes del regulador.

IMPORTANTE !
Asegurese de no dafiar los resortes ya que es
to causara que cambie las caracteristicas del
avance de la distribucion de encendido.

2. REMOCION E INSTALACION DE LA LEVA

Remocion
(a) Extraiga el tope de grasa.

(b) Remueva el tornillo que esta en la parte
superior del eje del regulador.

(c) Extraer la leva.

Instalacion

Asegirese de colocar grasa de alta temperatu
ra en el eje despues de instalar el tornillo
del eje del requlador.

INSPECCION Y REEMPLAZO DEL DISTRIBUIDOR
1. INSPECCION DE LA PLACA DEL RUPTOR

Gire la placa del ruptor y verifique que ten
ga una ligera resistencia, si slente una fuer
te resistencia o atascamientu reemplace  la
placa del ruptor.

2. INSPECCIONE EL EJE DEL REGULADOR Y CAJA

Verifique si hay desgaste, atascamiento O
dafius.

3. COMPROBACION DE LOS PLATINOS
Compruebe lous platinos si hay desgaste 0 dafus.

Si encuentra algun problema, reemplace lus
platinos.
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————-—:i}Placa de la leva

OHP 44 —

" Grasa de alta temperatura
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4. INSPECCION DE LA LEVA

Instale tempouralmente la levaen el eje del re-
gulador y compruebe que esta fijado correcta
mente.

Si es necesario, reemplace la leva O la caja.

ENSAMBLE DEL DISTRIBUIDOR

1. CUBRA LIGERAMENTE EL EJE DEL REGULADOR CON
GRASA

Use grasa de alta temperatura.

2. INSTALE LA LEVA EN EL EJE DEL REGULADOR

Instale la leva en el eje del requlador como
se muestra.

—— IMPORTANTE ! ~
Puesto que la leva y la placa de la leva es-
tan construidos como una sola unidad insta-
lando la leva hacia atras causara que la par
te de la placa de la leva haga contacto con
el pasador de tope para ser invertida. Esto
girara adversamente afectando la maxima dis-
\tribucidn de encendido.

3. COMPRUEBE EL AVANCE DEL REGULADOR €

Gire el rotor en sentido antihorario, suelte
lo y compruebe que el rotor regresa rapida-
mente en sentido horario.

4. INSTALE Y REGULE LOS PLATINOS

(a) Aplique una pequefia cantidad de grasa de
alta temperatura al bloque de friccion.

REFERENCIA

Esta grasa de alta temperatura es sumi-

nistrada con el juego original de contac

tus para el distribuidor Toyota (platiros).

Una aplicacidn excesiva causara que la

grasa salpique y contamine los platinos.
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OHP 45—

(b) Usandu un calibrador de espesores ajus
te la separacidn del bluque de fric-
cion y apriete los dos pernos.

Separacion del bloque de friccion:
0.45 mm (0.018 pulg.)

INSTALACION DEL DISTRIBUIDOR
1. COLOQUE EL CILINDRO NO.1 EN PMS/COMPRESION

Coloque el cilindro N2 1 en PMS de la si-
guiente manera:

(a) Remueva la bujia N2 1.

(b) Coloque su dedu sobre el agujero de la
bujia N2 1 y gire el ciguefial en senti-
do horario hasta el PMS. Si siente pre-
sion en su dedo, el cilindro N2 1 esta
en el PMS/compresidn. Si no repita los
procesos.

(c) Reinstale la bujia N2 1.

2. INSTALE EL DISTRIBUIDOR

(a) Cubra ligeramente el nuevo anillo "0O"
con aceite de motor.

(b) Alinie el saliente de la caja con la ra
nura de acoplamiento del eje del distri
buidor.

(¢c) Inserte el distribuidor, alineando el
saliente de la bridd con la tuerca que
se encuentra sobre la cubierta de la
culata del cilindro. Parclialmente aprie
te los pernous sujetando el distribuidor
desde abajo,

3. CONECTE LOS CABLES DE ALTA TENSION
Orden de encendido: 1 -3-4-2

4. REGULE EL ANGULO DWELL Y LA DISTRIBUCION

DEL ENCENDIDO 65
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