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3. Resumen:

El presente trabajo constituye costituye un informe técnico sobre el diagnostico y
mantenimiento del sistema eléctrico del motor G6, con el fin de optimizar su rendimiento.
Se analizaron los sistemas de encendido e inyecciéon de combustible, revisando
componentes como la bobina de encendido, bujias, distribuidor, motor de arranque,
alternador y sensores. Ademas, se reestructur6 el tablero de comprobacion de sensores y
actuadores del sistema de inyeccion. Se utilizaron herramientas especializadas como
osciloscopios, multimetros y escaneres automotrices para identificar y corregir fallos
eléctricos. Como resultado, se mejorod el rendimiento del motor G6, permitiendo su uso
en practicas académicas y en estudios de electronica automotriz. Este trabajo no solo
ofrece un modelo funcional para el aprendizaje, sino que también contribuye al desarrollo

de conocimientos técnicos en el diagnostico y mantenimiento de motores modernos.

Palabras clave: Diagnostico, mantenimiento, sistema eléctrico, motor G6, encendido,

inyeccion, herramientas especializadas.
4. Abstract:

This work constitutes a technical report on the diagnosis and maintenance of the electrical
system of the G6 engine, with the aim of optimizing its performance. The ignition and
fuel injection systems were analyzed, reviewing components such as the ignition coil,
spark plugs, distributor, starter motor, alternator, and sensors. Additionally, the sensor and
actuator testing panel of the injection system was restructured. Specialized tools such as
oscilloscopes, multimeters, and automotive scanners were used to identify and correct
electrical faults. As a result, the performance of the G6 engine was improved, allowing
its use in academic practices and in the study of automotive electronics. This work not
only provides a functional model for learning but also contributes to the development of

technical knowledge in the diagnosis and maintenance of modern engines.

Keywords: Diagnosis, Maintenance, Electrical system, G6 engine, Ignition, Injection,

Specialized tools.
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8. Introduccion

El correcto funcionamiento del sistema eléctrico de un motor es fundamental para
garantizar su desempefio Optimo. En este proyecto, se realizard el mantenimiento y
diagnostico del sistema de encendido e inyeccion del motor G6 en el taller de la
Universida del Azuay, con el objetivo de optimizar su rendimiento y asegurar un correcto

funcionamiento.

Este trabajo surge de la necesidad de contar con motores en Optimas condiciones para el
aprendizaje y la practica en el ambito de la electronica automotriz. Muchas veces, los
motores que se utilizan para pruebas presentan fallos eléctricos 0 mecanicos que impiden
su correcto andlisis, lo que dificulta la formacién de futuros técnicos. Por ello, este estudio
busca proporcionar un modelo funcional y eficiente para el estudio de los sistemas

eléctricos del motor.

El sistema de encendido es el encargado de generar la chispa necesaria para la combustion
del combustible en los cilindros. Funciona mediante componentes como la bobina de
encendido, las bujias y el distribuidor, que trabajan juntos para garantizar que la chispa

se genere en el momento adecuado.

Por otro lado, el sistema de inyeccion de combustible es el responsable de administrar la
cantidad precisa de combustible para su mezcla con el aire, garantizando asi una
combustion eficiente. Este sistema ha reemplazado a los carburadores en los vehiculos
modernos debido a su mayor precision en la dosificacion del combustible, lo que

contribuye a mejorar el rendimiento del motor y reducir las emisiones contaminantes.

Para lograr estos objetivos, se llevard a cabo un andlisis detallado de los componentes
eléctricos clave, como el motor de arranque, alternador, bobina, bujias y sensores,
utilizando herramientas especializadas como osciloscopios, multimetros y escaneres
automotrices. A través de este estudio, se podran identificar posibles fallos eléctricos y
realizar las correcciones necesarias, garantizando asi un motor en Optimas condiciones

para su uso en futuras investigaciones o practicas académicas.

Este proyecto no solo contribuiré a la mejora del funcionamiento del motor G6, sino que
también servira como referencia para futuras generaciones de estudiantes interesados en
el mantenimiento automotriz, proporcionando conocimientos practicos sobre diagnostico

y reparacion de sistemas eléctricos.



9. Objetivos
9.1. Objetivo general
Ejecutar el diagnostico y mantenimiento del circuito eléctrico del motor G6.
9.2. Objetivos especificos
Verificar el correcto funcionamiento de los componentes eléctricos del motor.
Diagnosticar el sistema de ignicidon del motor.
Diagnosticar el sistema de inyeccion del motor.

Habilitar un tablero de comprobacion para sensores y actuadores del sistema de
inyeccion.
10. Procedimiento

11. Sistema de ignicion

Dentro del sistema de ignicion se resalta varios componentes para la verificacion de su
correcto estado por ejemplo la verificacion del motor de arranque el cual tiene la funcion

de convertir la energia eléctrica a mecanica para encender el motor de un vehiculo.
11.1. Pruebas del motor de arranque

La primera prueba implico la verificacion del solenoide y el campo electromagnético del
motor de arranque, para ello necesitamos la ayuda de una bateria y conectores de

comprobacion para ejecutar los siguientes pasos.
Tabla 1.

Prueba del solenoide y campo electromagnético del motor de arranque.

Pasos a realizar Resultados

Conectar el negativo a masa del solenoide Al finalizar esta comprobacion el

o ) solenoide, genera de una manera

El positivo al switch ‘
correcta el campo electromagnético

Verificar la salida del bendix impulsando al bendix.



Figura 1. Comprobacion ejecutada en el motor de arranque.

Tabla 2.

Prueba del inducido con el bobinado.

Pasos a realizar

Conectar el negativo a masa del solenoide
El positivo a la carcasa

Verificar el funcionamiento del bobinado.

Resultados

Con esta verificacion comprobamos que
el motor de arranque no presenta cortos
circuitos, circuitos abiertos ni fugas a

tierra.

Figura 2. Comprobacion del bobinado del motor de arranque.




Tabla 3.

Prueba del funcionamiento del piston del solenoide y el bendix.

Pasos a realizar

Conecta la carcasa del motor de arranque
a un polo negativo de una bateria.

Aplica corriente al terminal de excitacion
del solenoide (puenteando el terminal
positivo con el pequefio terminal del
solenoide.

El piston debe moverse y empujar el
Bendix hacia adelante.

Si no hay movimiento, el solenoide

puede estar defectuoso o trabado.

Resultados

Con esta comprobacion se verifico que el
inducido esta en perfecto estado ya que el
bendix avanza y mantiene un giro

correcto.

Figura 3. Comprobacion correcto funcionamiento del bendix.

Tabla 4.

Prueba de resistencia del solenoide.

Valores

Bobina de traccion

Bobina de retencion

Valor referencia
Entre 0,5 -1,5 Q
Entre3-5Q

Valor obtenido
00,6 Q
35Q



Figura 4. Comprobacion de la resistencia de solenoide.

11.2. Pruebas en el Alternador

Luego de las comprobaciones ejecutadas en el motor de arranque damos paso a las
comprobaciones del alternador, es el componente del sistema eléctrico de un vehiculo
encargado de generar energia para recargar la bateria y alimentar los sistemas eléctricos

mientras el motor esta en marcha.
Tabla 5.

Prueba de la imantacion en el conector F.

Pasos a realizar Resultados

Negativo a la carcasa del alternador. Durante las pruebas realizadas no se

Positivo de la bateria en el alternador. detecto una imantacion en la polea del

Iternador, descartand ibles fall
Positivo de la bateria al pin f del alieriagor, doscatiando posibies tatas

eléctricas en el regulador de voltaje.
alternador.



Figura 5. Prueba de imantacion del alternador.

Tabla 6.

Prueba de carga.

Pasos a realizar Resultados

Aplicamos torque a la polea del

alternador.
Ubicamos la lampara de comprobacion Al realizar esta prueba, la lampara de
en el conector F comprobacion se apago. Ya que el

Al aplicar revoluciones debe apagarse el  alternador si esta generando un voltaje de

foco de la lampara. corriente adecuado al sistema eléctrico.

Conectamos el positivo de la bateria al

conector F

Figura 6. Prueba de carga del alternador.




11.3. Pruebas en el Distribuidor

No obstante, luego de las comprobaciones ejecutadas en el alternador damos paso a las

comprobaciones en el distribuidor del motor, el cual recibe la corriente de alta tension de

la bobina y la envia a cada bujia en el orden de encendido correcto.

Tabla 7.

Prueba de resistencia del cableado de las bujias.

Cilindros del motor
Cable del cilindro 1

Cable del cilindro 2
Cable del cilindro 3
Cable del cilindro 4

Tabla 8.

Prueba de chispa.

Pasos a realizar

Desconectar un cable de bujia y acercarlo
a masa (bloque motor).

Dar arranque y verificar si hay chispa
fuerte y azulada

Si no hay chispa, revisar bobina, médulo

de encendido y sensor de posicion del

distribuidor.

Resistencia.
1.49 Q
293 Q
1.98 Q
2.49 Q

Resultados

Luego de las pruebas realizadas se
detecto una chispa azulada e intensa lo
cual indica una alta energia y buena
calidad de encendido generando un salto
uniforme y constante garantizando una

combustion eficiente.



Figura 7. Comprobacion del salto de chispa.

11.4. Pruebas en el Bobinado

El bobinado principal y secundario de encendido también forma parte primordial del

sistema de ignicion es por ello que también comprende su verificacion. Por ejemplo:

Tabla 9.

Prueba de resistencia del bobinado de encendido.

Valores Valor referencia Valor obtenido
Bobinado principal. 03a3Q 0.13Q
Bobinado secundario. 5000 y 15000 Q 5600 Q

Tabla 10.

Verificacion de las bujias.

Nro. de bujias 4. Resultado
Estado Se detect6 humedad en todas las 4 bujias del motor.

Calibracion con galga  Se procedi6 a la calibracion a Imm en cada bujia.



Figura 8. Proceso de calibracion de las bujias con la galga de medicion. Imm.

11.5. Pruebas en la Bomba de Combustible

La bomba de combustible encargada de extraer el combustible del tanque y enviarlo al
motor con la presion adecuada para la combustion. También comprende un sistema de

diagnostico para su correcto funcionamiento. Por ejemplo:
Tabla 11.

Prueba de funcionamiento.

Pasos a realizar Resultados

Escuchar la bomba: Al girar la llave a la
posicion de contacto (sin arrancar), la
Si se detecto6 el zumbido.
bomba debe hacer un zumbido de 2-3

segundos.



Estan dentro de los rangos establecidos

Verificar fusibles y relé:

tanto en resistencia como en continuidad.

Medir voltaje en la bomba: 10.5 voltios.

Medir la resistencia de la bomba de

4.8 Q
gasolina:

Figura 10. Verificacion del voltaje de la bomba.

Tabla 12.

Obtencion de la presion barométrica de la bomba de combustible.

Rango del manual. Dato obtenido con el bar6metro
Rango de 2.5 a 3.5 bar Resultado en bar: 3.24 bar.
(Aproximadamente 36-50 psi) Resultado en psi: 47 psi.

Figura 11. Obtencion de la presion barométrica con el barometro.
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Por afiadidura, también es de vital importancia realizar las comprobaciones en el sistema
de switch de encendido. Su funciéon principal es activar y desactivar los circuitos

eléctricos seglin la posicion de la llave. Por ejemplo:
Tabla 13.

Prueba comprobar continuidad entre terminales segun la posicion.

Estado Accion Resultado

OFF: No debe haber continuidad en ningun terminal. No detectado.

Debe haber continuidad entre el terminal de accesoriosy
ACC: Si existe.

la salida de corriente.

Continuidad en la mayoria de los circuitos (ECU, o
ON: ) Si existe.

bomba de gasolina, luces, etc.).

Debe haber continuidad entre la salida de arranque y la

START: Si existe.
bateria.

Verificar que este llegando 12 voltios en cada terminal verificando con el multimetro.

Tabla 14.

Prueba de voltaje.

Estado switch Valor registrado
OFF: 12v.
ACC: 12v.
ON: 12v.
START: 12v.

11



Figura 12. Verificacion de que el switch recibe corriente con la lampara de

comprobacion.

Por ultimo, tanto los relé, cableado y caja de fusibles, forman parte del sistema eléctrico
de un vehiculo y garantizan el correcto funcionamiento de distintos componentes, como
la bomba de combustible, luces, motor de arranque, entre otros. Es por esto que

comprenden su verificacion.

Tabla 15.

Verificacion del relé de la bomba.

Resistencia Resultados:

86-85:50a 100 Q 77.30 Q

87a30:0.2a0.6 Q 04Q

87 a 30 A: continuidad. Verificado.
Tabla 16.

Verificacion del relé ODV, deteccion de sobre voltaje.

Resistencia. Resultados:
86-85: 50 a 100 Q 76.30 Q
87a30:0.2a0.6Q 05Q

87 a 30 A: continuidad. Verificado.
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11.6. Caja de fusibles
Tabla 17.

Prueba de continuidad.

Tipo de fusible. 1 2 3 4
Fusible N1bomba. Buen estado Buen estado.  Buen estado. = Buen estado.
‘ ‘ Defecto
Fusible N2 accesorios. | Buen estado Buen estado.  Buen estado.
detectado.

Figura 13. Ubicacion de la caja de fusibles.

Tabla 18.

Estado del cableado y conectores del sistema de ignicion.

Elementos Cableado. Conectores. Recomendacion.

Alternador.  Buen estado. Buen estado.
Motor de No se detectd problemas en el cableado.
Buen estado.  Buen estado.

arranque.

Distribuidor. Buen estado.  Buen estado.
Se detect6 cables empalmados de
diferentes diametros los cuales estan

Bomba de generando una mayor resistencia.

. Mal estado.  Incompleto. ) )

gasolina. Generando una mayor resistencia en los

cables incrementa la caida de voltaje, lo

que reduce la eficiencia del sistema y
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aumenta las pérdidas de energia en

forma de calor.

Caja de
‘ Buen estado.  Buen estado.
fusibles.
' No se detectd problemas en el cableado.
Switch de
) Buen estado.  Buen estado.
encendido.
Se procedio a realizar el cambio y
reemplazo de cableado con respecto al
tablero y el conector de la ECU ya que
Ecu. Mal estado Mal estado

se detecto una alta resistencia en el
cableado y empalmes con cables de

diferentes diametros.

Figura 14. Proceso de recableado desde el conector de la Ecu hacia el tablero.

No obstante, la ECU es como el cerebro del motor y se encarga de que todo funcione
bien. Controla la chispa en las bujias para que la combustion sea precisa y ajusta la
inyeccion de combustible para un rendimiento 6ptimo. Si algo falla, un escaneo ayuda a
detectar problemas en sensores, bobinas o inyectores, evitando fallos, mejorando el

consumo y reduciendo emisiones.
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Figura 15. Verificacion de continuidad de los conectores de la masa y de alimentacion

de la Ecu.

Tabla 19.

Identificacion del conector de la Ecu con respecto a los sensores que posee.

Pin
1

10
11

Colores

Negro

Negro/Tomate

Rosado

No conectado

No conectado

Café/Blanco

Verde/Amarillo
Verde/Azul
Verde/Blanco

No conectado

Verde/Rojo

Sensor

(Relé del aire acondicionado)
CMP/ECT/TPS MASA

CMP- B+

(Voltaje positivo de la bateria)

BARO*2

(Presion barométrica)

BARO V*2

(Voltaje de la sefial de presion barométrica)
TPS- BRKSW

(Interruptor de freno)

TPS-CTP SW

(Interruptor de ralenti)

ECT (Temperatura del refrigerante del motor)
ECTV

(tension de la sefial ECT)

FHO2S*1 (sensor de oxigeno)

FPRLY
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12

13

14

15

16

17

18

19

20

21

22

23

24

25

26

Azul/Blanco

No conectado

Negro

Café

Rojo/Blanco
No conectado

No conectado

Verde
Blanco

No conectado

No conectado

Azul

Verde/Negro

Azul/Amarillo

Blanco/Azul

(Relé de la bomba de combustible)

IAC- Vilvula de control de ralenti (IACV)
IATDC

(Temperatura del aire de admision

(Cémara dinamica))

IATDC V (tension de sefial IAT (camara dindmica))

IAT/ECT/TPS/MAL-masa. IGT
(Sincronizacion del encendido)
INJ

(Duracion de la inyeccion de combustible)

MAFYV (Voltaje de la sefial de flujo de masa de aire)

MT/AT*1

(Setial de distincion MT/AT)
IAT-NLSW

(Senial de condicion de carga/descarga)
PRCV (Control del regulador de presion)
PRGV

(Valor de trabajo de la valvula solenoide de purga)
PSP SW

(Interruptor de PSP)

RPM

(Velocidad del motor)

MAF-DIEZ

(Terminal DIEZ (DLC))

TPV

(Senal del sensor TP)

Voltaje.

VRV*2

(Resistencia variable)
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12. Sistema de inyeccion

El sistema de inyeccion comprende sensores e inyectores los cuales poseen una némina

de comprobaciones las cuales seran detalladas. Por ejemplo:
12.1. Sensor TAC.

El sensor IAC regula la cantidad de aire que entra al motor cuando el vehiculo esta en
ralenti (sin pisar el acelerador). Ayuda a mantener el motor funcionando a una velocidad
constante y estable cuando no estas acelerando. Un proceso de calibracion estética es

acelerar a 5000 RPM para calibrar el IAC y luego apagar el motor.

Tabla 20.

Sensor [AC. Presion de aire en admision.

Valor medido Resultado

Voltaje. 12v. 11.3 voltios.

Resistencia, entre 10 y 14 Q 14 Q

Continuidad Si se detecto continuidad en el cableado
Tabla 21.

Verificacion de sefiales antes y después del mantenimiento.

Antes Después
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12.2. Sensor MAF

El sensor MAF es como un "medidor" del aire que entra al motor. Le dice a la ECU cuénto
aire esta entrando, para que pueda ajustar correctamente la cantidad de combustible y
conseguir la mezcla perfecta. No obstante, el colector de admision del sensor tiene un
diametro grande por lo cual se procedi6 a disminuir el diametro de admision de aire para

evitar que el motor se apague al acelerar.
Tabla 22.

Sensor MAF Presion de flujo de masa de aire.

Valor medido Resultado

Voltaje de sefial. 5v. 1.40 voltios.

Valor minimo de voltaje. De 0.5 a 1
1.60 voltios.

voltio.
A ralenti: 0.5 a 1.5 voltios. 1.77 voltios.
Acelerado. 4.5 voltios. 3.97 voltios.

Resistencia del sensor. 0.5k Qalk Q. 0.6k Q.

Tabla 23.

Verificacion de sefiales antes y después del mantenimiento.

Antes Después
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12.3. Sensor TPS.

El sensor TPS es como el "puente" entre tu pie y el motor. Mide cuanto se presiona el

acelerador y le dice a la ECU como debe reaccionar el motor.
Tabla 24.

Sensor TPS. La mariposa de aceleracion.

Valor medido Resultado

Voltaje de sefial. Sv. 4.95 voltios.

Valor minimo de voltaje. De 0.5a 1
1.60 voltios.

voltio.

A ralenti: 0.5 a 1.5 voltios. 0.66 voltios.
Acelerado. 4.5 voltios. 4.21 voltios.
Resistencia del sensor. 1.9k Q.

Prueba dindmica verificar el voltaje de salida tiene que cambiar.
De 0.66 voltios a 1.98 voltios a 2500 RPM.

Tabla 25.

Verificacion de seniales antes y después del mantenimiento.

Antes Después
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12.4. Sensor ECT.

El sensor ECT es como un termdmetro para el motor. Mide la temperatura del refrigerante

y le informa a la ECU si el motor esté frio o caliente.

Tabla 26.

Sensor ECT. Temperatura del refrigerante.

Valor medido

Resistencia a 20 grados Celsius.

Resistencia a 80 grados Celsius. Entre 200 a 300 Q
Voltaje de referencia 5 voltios.

Voltaje a ralenti.

Voltaje acelerado.

12.5. Sensor IAT.

Resultado
1.6 kilo Q

200 Q
1.31 a 34 grados Celsius.
1.33 voltios.

0.66 voltios.

El sensor IAT mide la temperatura del aire que entra al motor. Esta informacion es enviada

a la ECU para ajustar la mezcla de aire y combustible. Si el aire esta mas frio, la ECU

sabe que puede inyectar mas combustible para aprovechar mejor la energia

Tabla 27.

Sensor IAT.

Valor medido

Resistencia a 20 grados Celsius.

Resistencia a 20 grados Celsius. Entre 2000 a 3000 Q

Voltaje de referencia 5 voltios.
Prueba con la ldmpara de calor.

Voltaje a 48 y 54 grados Celsius.

Resultado
1.6 kilo Q

1143 Q
1.69 grados Celsius.

1.65 voltios a 1.60 voltios.
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Tabla 28.

Verificacion de seniales antes y después del mantenimiento.

Antes Después

12.6. Sensor CMP

El sensor CMP es como un "ojo" que le dice a la ECU en qué momento exacto esta el

arbol de levas, el cual controla la apertura y cierre de las valvulas.
Tabla 29.

Sensor CMP. Posicion de arbol de levas.

Valor medido Resultado
Pin 1 y 2 no debe haber continuidad. No detectado.
Resistencia entre 200 a 900 Q 3.52 kilo Q
Pin 1 y 3 no debe haber resistencia. 0.65 Q
Voltaje de referencia 12 voltios. Verificado.
Voltaje de sefial 5 voltios. Verificado.
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Tabla 30.

Verificacion de seniales antes y después del mantenimiento.

Antes Después

12.7. Inyectores

Los inyectores son los encargados de alimentar el motor con la mezcla de aire y
combustible, pero lo hacen con mucha precision. Su trabajo esta controlado por la ECU,
que es como el cerebro del motor. Los inyectores funcionan de manera similar a pequefias
valvulas electromagnéticas, que abren y cierran para permitir que entre la cantidad exacta
de combustible que el motor necesita en ese momento, asegurando que la mezcla sea lo
mas eficiente posible. Tienen una resistencia que varia entre 11 y 14 ohmios, y el tiempo
que permanecen abiertos, dejando pasar el combustible, va desde 1 hasta 20
milisegundos. Este ajuste tan preciso es fundamental para que el motor funcione de
manera suave y eficiente, evitando desperdicios de combustible y asegurando el mejor

rendimiento.
Tabla 31.

Resistencia obtenida de los inyectores.

Resistencia obtenida antes Resistencia obtenida

oye Resistencia . . antes de
cilindros . de mantenimiento en el . .
segun el manual. mantenimiento en el
cableado.
cableado.
1 14-16 Q 9.5Q 15.6 Q
2 14-16 Q 9.5Q 15.6 Q
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3 14-16 Q 9.5Q 15.6 Q
4 14-16 Q 9.5Q 15.6 Q

Figura 16. Resistencia de los inyectores.

Por afiadidura el proceso de limpieza de los inyectores es fundamental ya que se encontr6d
un desperfecto en el cilindro cuatro al hacer una prueba estatica de funcionamiento del
motor, al desconectar los cables del distribuidor de cada cilindro. No obstante, con el
tiempo, los inyectores del motor se van ensuciando por el uso diario y la calidad del
combustible. Cuando eso pasa, el carro empieza a gastar mas gasolina, pierde fuerza y

puede dar tirones o tardar en arrancar.
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Figura 18. Proceso de limpieza de los inyectores.

Finalmente trabajamos en el diagnéstico con el escaner OBD2, el cual es como un
"doctor" para un vehiculo. Con ¢l verificamos en la lectura de codigos de error si algo no
estd funcionando bien, ver datos en tiempo real como la temperatura o la velocidad del
motor. También te permite probar componentes, como los sensores, para asegurarte de
que todo esté en orden. En algunos casos, incluso puede ayudarte a ajustar o reprogramar

el motor para mejorar su rendimiento.
Tabla 32.
Codigos de falla detectados.

Codigo de falla. Descripcion. Causas.

Fallo de gestion de vapor de  Circuito abierto.
P0433 o ' o
emisiones por evaporacion Corto circuito a masa.
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Corto circuito a VRF.

Corto circuito.

P1250 Solenoide (PCR)
Corto circuito abierto.

Figura 20. Uso del escaner para identificar fallos en el sistema.

- e e R R

CMP

IAT v
e i (Rl Gl .

Por ultimo, luego de no detectar fallos en el sistema eléctrico tanto en ignicion e
inyeccion. Por anadidura procediamos a verificar el sistema mecanico ya que se detectod
en un aprueba estatica un desface de trabajo en el cilindro nimero 4 para lo cual

procedemos a medir compresion y fugas en los cilindros.

Figura 21. Verificacion de compresion 125 PSI en cada cilindro.
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Figura 22. Verificacion de fugas en el cilindro numero cuatro cada cilindro.

Tabla 33.

Registro de datos de compresion y fugas del motor Mazda.

Nro. de cilindros. Compresion Fugas
Cilindro-1 125 PSL. 10 %
Cilindro-2 125 PSI. 10 %
Cilindro-3 125 PSIL. 10 %
Cilindro-4 125 PSL. 10 %

13. Resultados

Tabla 34.

Lecturas del osciloscopio al integrar nuevos lectores de serial para los sensores en el

tablero.
Seiial obtenida antes del recableadoy  Sefial obtenida después del recableado

con los lectores de seial. y con los nuevos lectores de sefal.

Sensor [AC Sensor [AC
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Sensor MAF

Sensor CMP

Sensor MAF

Sensor CMP
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Sensor IAT Sensor IAT

e TR

i
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Figura 23. Incorporacion de nuevos conectores para las lecturas de senial del tablero y

caja de proteccion de la ECU del motor.
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14. Conclusiones

El proyecto abord6 el diagndstico y mantenimiento del sistema eléctrico del motor G6
con el objetivo de dejarlo en condiciones dptimas para el aprendizaje académico en la
Universidad del Azuay. Se aplic6 una metodologia de pruebas eléctricas detalladas a

componentes como:

Motor de arranque: Se verifico el solenoide (0.6 Q2 en la bobina de traccion y 3.5 Q en
la de retencién) y se confirmé el correcto funcionamiento del bendix y bobinado,

descartando cortos y fugas a tierra.

Alternador: La prueba de imantacion y carga mostré funcionamiento correcto,

asegurando que el alternador genera un voltaje estable para el sistema eléctrico.
Sistema de encendido:
Cables de bujias: resistencias entre 1.49 Qy 2.93 Q.

Bobina de encendido: resistencia primaria 0.13 Q (dentro de tolerancia) y secundaria
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5600 Q.

Se detecto chispa azulada intensa en la bujia, sefial de buena calidad de encendido.
Sistema de inyeccion:

Presion de la bomba de combustible: 3.24 bar (~47 psi), en rango 6ptimo.

Resistencia de inyectores después de mantenimiento: 15.6 Q (dentro del rango manual de

14-16 Q).

Limpieza de inyectores para corregir fallas en el cilindro 4.
Sensores:

Sensor IAC: resistencia 14 Q y voltaje de operacion 11.3 V.

Sensor MAF: voltaje a ralenti de 1.77 V y acelerado de 3.97 V, después de ajustes en el

diametro de admision.

Sensor TPS: voltaje de mariposa en ralenti 0.66 V y acelerado 4.21 V.

Sensor ECT: resistencias correctas segun temperatura (200 Q a 80 °C).

Sensor CMP: resistencia 3.52 kQ.

Sistema mecanico:

Compresion uniforme en los cuatro cilindros: 125 PSI.

Fugas en cilindros: 10% en todos, considerado aceptable para un motor de practicas.
Sistema eléctrico general:

Reemplazo de cableado defectuoso en la ECU y bomba de gasolina para reducir

resistencias adicionales.

Diagnoéstico OBD2 arrojo6 codigos P0433 y P1250, relacionados a emisiones y solenoides.
Sensor de Presion Barométrica (BARO):

Estado: No conectado en la ECU (pines 4 y 5 sin conexion).

Impacto: Al faltar este sensor, el motor pierde referencia sobre la presion atmosférica, lo
que puede afectar la correcta mezcla aire-combustible, sobre todo en cambios de altitud

o condiciones ambientales variables.
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Observacion en el proyecto: No hubo una reposicion o simulacion del sensor; el motor

operd sin esta referencia.
Sensor de Oxigeno (02):
Estado: No conectado (pin 10 sin conexion en la ECU).

Impacto: Sin el sensor O2, la ECU no puede hacer ajustes finos a la mezcla
aire/combustible en tiempo real (modo closed loop), por lo tanto, el motor queda
funcionando en open loop de manera mas rica (mayor consumo de combustible y mas

emisiones contaminantes).

Observacion en el proyecto: Se continud el diagnostico y mantenimiento priorizando la

funcionalidad basica sin integrar el control por O2.
Sensor CKP (Sensor de Cigiienal):

Estado: No se menciona presencia ni verificacion del sensor CKP (Crankshaft Position

Sensor) en el documento.

Impacto: El CKP es fundamental para la sincronizacion del encendido y la inyeccion.

Sin CKP, un motor moderno normalmente ni siquiera arrancaria.

Posible interpretacion: En este motor G6, el rol de sincronizacion podria estar cubierto
principalmente por el sensor CMP (sensor de posicion del arbol de levas) y el
distribuidor (ya que es un motor mas antiguo), por lo cual no se instalo ni verifico un

CKP como tal.

Relé de l1a Bomba de Combustible:

Estado inicial: Se diagnostico y verifico su funcionamiento.
Resultados técnicos:

Resistencia entre terminales 86-85: 77.30 Q (rango esperado: 50-100 Q).
Resistencia entre 87 y 30: 0.4 Q (rango esperado: 0.2-0.6 Q).
Continuidad entre terminales 87 y 30A: Verificada correctamente.

Impacto: Aunque inicialmente estaba operativo, se recomendé reemplazar o revisar
periddicamente, ya que relevadores viejos pueden fallar de manera intermitente, al no

contar con un relevador de combustible, afectando el suministro de combustible.
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Ausencia del Relevador de la Bomba de Combustible en el Motor G6

Estado Actual: En el diagndstico del sistema eléctrico del motor G6, se identifico que el
relevador de la bomba de combustible no estd presente. Esto implica que la bomba de

combustible no cuenta con el control eléctrico adecuado para su funcionamiento éptimo.

Impacto Técnico: La falta del relevador puede provocar que la bomba de combustible
opere de manera continua al estar conectada directamente, sin pasar por el control del
sistema de encendido. Esto no solo puede llevar a un consumo innecesario de energia,
sino también a un desgaste prematuro de la bomba y posibles fallos en el suministro de

combustible al motor.
Resultados globales:

Se comprob6 la importancia del diagnostico eléctrico del motor G6 para garantizar su
correcto desempefio, identificando fallas que afectan tanto la eficiencia como la seguridad

del sistema.

La verificacion de los componentes eléctricos permitié asegurar que cada elemento
(sensores, actuadores, cableado, conectores) cumple con sus funciones especificas,

reduciendo riesgos de fallos inesperados.

El diagnodstico del sistema de ignicion permitid detectar y corregir problemas
relacionados con chispa, bobinas e inyectores, mejorando la combustion y el rendimiento

general del motor.

El andlisis del sistema de inyeccion evidencio la relevancia de un buen control electronico
para garantizar una mezcla aire-combustible Optima, impactando directamente en el

consumo y emisiones.

La implementacion de un tablero de comprobacion facilité la evaluacion practica de los
sensores y actuadores, ofreciendo una herramienta efectiva para futuras pruebas y

mantenimiento
El motor G6 quedd operativo, sin fallas eléctricas ni de inyeccion criticas.

Se habilit6é un tablero de comprobacion funcional, lo que facilita practicas académicas

seguras y didacticas.
15. Lista de referencias:

Mazda. (1992). Mazda B2200/B2600i Workshop Manual. Mazda Motor Corporation.
32



Bosch, R. (2007). Sistemas de gestion del motor. Motores de gasolina y diésel modernos.

Editorial Reverte.
Dufty, J. E. (2015). Modern Automotive Technology. Goodheart-Willcox.

Vazquez, R. (2018). Diagnostico y mantenimiento de sistemas eléctricos automotrices.

McGraw-Hill.

33



