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SISTEMAS DE REFRIGERACION.

Desde 1876 cuanddikolaus Otto invento el primer motor de
combustion interna con el ciclo de cuatro tiemymse
planteaba la necesidad de un sistema de refrigeraci

Una de las denominaciones que se le asigna a diokar es
“Motor térmico de combustion internadebido a la
transformacion de energia quimica en energia megcéon la
correspondiente perdida de energia térmica.

Los sistemas de refrigeracion han evolucionadolartm de la
historia desde un simple sistema termosifon a ofistisada
gestion electronica; a pesar de la evolucion raiedss sistemas
que més han evolucionado debido a que el objeiiye siendo
el mismo.
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NECESIDAD DE REFRIGERACION.
e

NECESIDAD DE REFRIGERACION.

Durante la combustion se alcanzan en el inteedadamara de explosion
temperaturas comprendidas entre 2000 y 2500° C.

Una gran parte de este calor no se transformabajtr, sino que se pierde a través
de las paredes de los cilindros, de los pistoréss|g culata. Estas partes deben
refrigerarse adecuadamente para que no se comprtarresistencia mecanica de los
materiales utilizados en su construccion y, al misiempo, para que el aceite
lubricante del motor conserve su poder lubricante.

Motor Otto Motor Diesel

100% 100%

Calor
de los gases

Refrigeracion

Friccidn y radiacién

25% Rendimiento efectivo 30%

NOTA:
Rendimiento térmico motor Otto: de 35% a 40%
Rendimient termico motor Diesel: de 40% a 5



TIPOS DE SISTEMAS DE REFRIGERACION

REFRIGERACION POR AIRE

La refrigeracion por aire es usada en motores
pequefios, como motocicletas, maquinaria industrial
pequefa e incluso en aviones de hélice.

Consiste en que la corriente del aire atraviese las
paredes del cilindro, las cuales suelen ir prowdsta
unas aletas para facilitar la refrigeracion.

La refrigeracion en este tipo de sistema sera
proporcional a la velocidad de circulacién y la
temperatura del aire atmosférico.

Este sistema de refrigeracién conlleva una serie de
inconvenientes como son el aumento de temperatura
cuando el vehiculo se detiene, la menor calidad de
refrigeracion en verano y las dificultades de
combustion debidas a la diferencia de temperaturas
entre los distintos cilindros.
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También hemos de tener en
cuenta que son MAas rumorosos
y el hecho de que, al necesitar
un ventilador para la
refrigeracion del motor, le

resta par y potencia al mismo.

Este sistema de refrigeracion
presenta también una serie de
ventajas como su simplicidad
de construccion, al evitar el
uso de componentes como el
radiador, liquido y depésito de
refrigerante, etc.



CIRCULACION POR CONVENCION

El liquido circula debido a la diferencia de deasidjue experimenta al variar su temperatura; con
mayor temperatura tendra menor densidad, y p@niio} el liquido sube a la parte mas alta del
circuito. A medida que se enfria baja a la parferior del circuito, de ésta manera se realiza la
circulacion del liquido refrigerante.

Este sistema ya no se utiliza, ya que la velocitiaircuito es muy baja y no da buen rendimiento.

Camisa de agua Termostato Manguera
! superior

CIRCULACION FORZADA

Depésito
superior

[

Este sistema es el mas utilizado en los
vehiculos. Trabaja de forma idéntica al d«
circulacién por conveccion, con la
diferencia de que se intercala una bombe
entre el radiador y el bloque motor, para
forzar la circulacion en el circuito

refrigerante. ' Depésito
inferior

Radiador

Se puede instalar en circuito abierto o en
circuito cerrado.

Manguera
inferior

INSTALACION CON CIRCUITO ABIERTO

En éste circuito se dispone de una véalvula siteada parte superior del mismo. La valvula
comunica el circuito con la atmdsfera cuando Igipreaumenta, por lo que la temperatura de
ebulliciébn depende Unicamente de la del liquidoleatyo.

Debido a la constante apertura de la valvula deigmese producen fugas que afectan al nivel del
liquido refrigerante, exigiendo un mantenimienguroso para mantener los niveles optimos.

Esta en desuso por dicho inconveniente, y actuaénsnemplean circuitos de refrigeracion
presurizados entre cuyas ventajas se encuentraylarmperiodicidad de las revisiones.



INSTALACION DE CIRCUITO CERRADO Y PRESURIZADO

El circuito esencial es el mismo que el explicadiaormente, con la diferencia de que trabaja
bajo presion, y no a presién atmosférica.

Con esto se consigue aumentar la temperaturagdéddi refrigerante entre 5y 7°C, lo que permite
a su vez un aumento de la temperatura de funci@maondel motor. Aumentando la misma hasta
unos limites cercanos a 100°C se logra un maydimeento del motor.

También se evitan las pérdidas de liquido hacinesfera que se producian en el circuito abierto,
evitando la constante reposicion de liquido refagee. Tan solo requiere una inspeccion visual
periddica para comprobar que el circuito no tiargaé en su recorrido.

| Radiador de

|.—.|- =IHI calefaccion

' i
] - -
Bomba de liquido I i Bloque motor #
refrigerante /
! . TE —
Caja de ]BD:\
distribucion del —» ]
liquido L /
refrigerante con T - :
termostato Sl - !
Radiador de
\ aceite en
versionescon
i | cambio
Termostato automatico
eléctrico
™y
Radiador de
* aceite motor
4 |
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CUADRO SINOPTICO
-

Intercambiader de

calor para la calefac-

o
clan

Valvula desactivadera
del intercambiadeor de

calor
Depdsita de expansidn

i

Caja de distribu-

cién del liquide

/ refrigerante

3

Radiador de aceite en
versiones con cambio

automatico

Bomba de liquido refrigerante O )

—

Radiador

Radiador de aceite (circuito del motor)

=]

FUNCIONAMIENTO Y CARACTERISTICAS DE LOS ELEMENTOS Q UE
FORMAN PARTE DE UN SISTEMA DE REFRIGERACION

Componentes:

- Bomba.

- Termostato.

- Radiador.

- Electroventilador.

- Depdsito de expansion.
- Tapon de llenado y seguridad del circuito.
- Radiador de calefaccion.
- Intercambiador de calor.
- Manguitos.

- Anticongelante.

- Purgadores.



Bomba: Es la encargada de hacer circular el liquido refagte por el circuito. Las mas
usadas son las de funcionamiento centrifugo, aanamun rotor con paletas mediante
una polea y una correa movidas por el cigiefaelBEmuro se emplearan bombas
eléctricas comandadas por la UCE que gestiona teirmo

Termostato: Permite el paso del anticongelante para su refrogén. Abre cuando el
motor alcanza la temperatura optima de funcionatmjgrel cierre se realiza cuando se
rebaja en 5-10°C la temperatura del refrigerante.

Radiador: Su funcion es la de rebajar la temperatura deferhinte cediendo calor al
aire de la atmosfera. En su interior discurre ureeko tubo por el que circula el
refrigerante. Dicho tubo dispone de aletas de alimpara realizar el intercambio de
calor. Se sitla en la parte frontal para recibaied de la marcha.

Electroventilador: Se trata de un ventilador situado en una de las chel radiador y que
se pone en marcha una vez que se alcanza la teorpata funcionamiento del motor.
Cuando se pone en funcionamiento fuerza el pasarel@l radiador para enfriar el
liquido refrigerante.

Depésito de expansidnEste depdsito se intercala en el circuito degefecion y su
mision es amortiguar la variacion de volumen dé&igerante al aumentar su
temperatura. También se usa para mantener elatugcto de refrigerante y para
rellenar el circuito.

Tapon de llenado y seguridad del circuitoActualmente se emplea para mantener una
presion determinada en el circuito. Internament&téa una valvula tarada a una presion
de seguridad determinada por el fabricante, panende la cual se abre y comunica el
circuito con la presion atmosférica para liberasdarepresion.

Radiador de calefacciénEs un intercambiador de calor agua-aire situadsl eanducto
de entrada de aire hacia el impulsor de calefac@aando esta en uso también resta
temperatura al liquido refrigerante de motor.

Intercambiador de calor: Se trata de una pieza metalica en la que s fijfre de
aceite. En su interior circula el liquido refriget@y el aceite, produciéndose una cesion
de calor entre ambos para rebajar la temperatlirafdigerante.

Manguitos: Las tuberias que unen los componentes del cirdeitefrigeracion pueden
ser flexibles (nylon y goma, silicona) o rigida¥(®, aluminio). Han de aguantar altas
temperaturas y la presion del circuito.

Anticongelante: Es el elemento que se utiliza como refrigerantedtor. Tiene un punto
de congelaciéon muy bajo (distintos grados segamiétongelante), ademas de las
propiedades antiespumantes, anticavitacion y anbisiwos, entre otras.

Purgadores: Elementos situados en la parte superior del ¢o@ue permiten comunicar
el circuito de refrigeracion con la atmdsfera paiainar los camulos de aire que se
puedan producir durante la reposicién del liguefagerante.



ANTICONGELANTES

EL LIQUIDO REFRIGERANTE O ANTICONGELANTE.

Con esta denominacién se designa cualquier suatgoeiagregada al agua rebaja su punto de
congelacion, mejorando la accion refrigerante.

El agua a pesar de ser el liquido mas idoneo péigarar, dadas sus caracteristicas de elevado cal
especifico y buena conductibilidad térmica, presaspectos negativos porque solidifica a 0°C,
experimentando un peligroso aumento de volumeA%ey también porque es un agresivo quimico
muy fuerte frente al acero y la fundicion.

El agua destilada, contrariamente a lo que se syg@todavia mas corrosiva si no se mezcla con
anticongelantes adecuados. En tiempos pasadoggpajar el punto de congelacion del agua se
empleaban diversas sustancias solubles en ella clmmuro célcico, alcohol metilico, alcohol efiljc
glicerina, etc. También se intenté reemplazar ehgmpr aceites minerales.

En la tabla se dan las principales constantesafisie algunas de esas sustancias. El cloruro@alcic
gue en disolucién constituye la conocida salmusraenta todavia més la accion corrosiva del agua y
por este motivo su uso se extinguié en poco tiempo.

Por el contrario, los alcoholes etilico y metil{solos) han sido muy empleados, pero debido a su
volatilidad e inflamabilidad se reemplazaron pogliaerina o por los aceites minerales.

Ya en los afios sesenta, practicamente todos le®agélantes comerciales estaban preparados a base
de etilenglicol. Debido a las crecientes exigend@aa industria automovilistica, los anticongetarge
han ido mejorando cada vez mas incorporandoloaslitle los convierten en protectores
multifuncionales.

El anticongelante esta compuesto esencialmenter@omezcla de agua y de glicol etilénico con un
punto de congelacién de unos -50° C.

Las mezclas mas utilizadas son a base de agueeyigé o con agua y alcohol; variando
oportunamente el porcentaje de glicerina o de alcsdobtienen diferentes temperaturas de
congelacion de la mezcla.




PROPIEDADES DEL ANTICONGELANTE

Un anticongelantes de buena calidad debe reunsidosentes requisitos:

- Temperatura de congelacion suficientemente baja.

- Elevadas propiedades anticorrosivas.

- Capacidad de neutralizar eventuales producta®gci

- Propiedades antiincrustantes.

- Propiedades antiespumantes.

- Temperatura de ebullicidbn razonablemente elevada.

- Calor especifico y conductibilidad térmica acejss.

- Escasa agresividad frente a los elastémeros.

- Viscosidad relativamente baja.

- Reducida toxicidad.

Por tanto, es evidente que poner a punto un amgg@ante requiere realizar un profundo estudio de
formulacién, asi como una serie de pruebas deaafor, tanto de laboratorio como experimentales.

PUNTO DE CONGELACION

El punto de congelacion de los anticongelantes sudemezclas con agua se determina enfriandolos y
observando la temperatura a la que aparecen logqs cristales de sustancia sélida en el seno del
liquido.

Las figuras 1y 2 ilustran las curvas relativaasatemperaturas de congelacion y de ebulliciémasle |
mezclas agua-etilenglicol. Es curioso observar gukferencia de los alcoholes metilico y etilieb,
etilenglicol no posee de por si unas temperatu@dgelacion muy baja (-13,3°C), y que su eficaeia
manifiesta de modo sorprendente cuando se diluggea hasta 60% en volumen. Si se aumenta el
anticongelante por encima de este porcentaje sneldl efecto opuesto, ya el punto de congelacion
desciende entonces, aproximadamente, hasta -13°C.

El diagrama demuestra que afiadiendo anticongedtitérico al agua en cantidad inferior al 60%, la
temperatura de congelacion desciende, y sucedmtoacio si se supera ese porcentaje.

Las mezclas de agua y anticongelante etilénicetisiempre temperaturas de ebullicion superiores a
100°C, como muestra el diagrama, mientras quelsuespecifico y su conductibilidad térmica son
inferiores a las del agua.

PUNTO DE CONGELACION PUNTO DE EBULLICION

mezia (% de valumen|



ANTICORROSIVO Y RESERVA ALCALINA

La proteccion contra la corrosion se obtiene afiltieal anticongelante substancias
convenientemente dosificadas como (benzoato sdalicay, fosfatos alcalinos, etc.). Las
mezclas asi obtenidas adquieren un pH comprendite @ y 11 y una cierta "reserva alcalina".
"Reserva alcalina” se entiende como la capacidackdealizar los compuestos acidos que llegan
a contaminar a los anticongelantes, se dan ponfends de oxidacion o por la eventual
penetracion de los gases de combustion. Esta plapies importante en los anticongelantes de
“larga duracion”, que garantizan un servicio de de2 afos

ANTIINCRUSTANTE

Las propiedades antiincrustantes impiden la degwsde sales de calcio y magnesio; esta
sales se introducen generalmente cuando se dil@aygieongelante con agua corriente de
elevada dureza. A veces la adicion de un anticanggkon propiedades antiincrustantes
provoca el desprendimiento de depdsitos o costmakipidos anteriormente y hace que
aparezcan sustancias de aspecto oleoso en lampages del tapon del radiador.

ANTIESPUMANTE

La caracteristica antiespumante de un anticongetabbtiene incorporando aditivos como
siliconas, alcoholes, etc., que, al aumentar Isidarsuperficial del liquido, limitan la aparicide
espuma.
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TEMPERATURA DE EBULLICION

Con referencia a la temperatura de ebulliciontikdrelicol es mejor que los alcoholes e
inclusive mejor que el agua. Su temperatura ddieidnl es de 197°C cuando es puro, y
mezclado con agua hierve siempre muy por encintesde00°C.

CALOR ESPECIFICO Y CONDUCTIVIDAD TERMICA

Desgraciadamente, todos los anticongelantes exdognasi como sus mezclas con agua,
poseen calor especifico y una conductividad térinifeaiores a los del agua; por consiguiente,
en las estaciones estivales (primavera-veranajoelito de refrigeracién debera alcanzar una
temperatura superior para poder eliminar la misamtidad de calor.

El anticongelante, posee una temperatura de ebullionsiderablemente alta, aunque puede
causar dafos al circuito de refrigeracion si lap@dades del anticongelante se han visto
deterioradas por el paso del tiempo y el nivelrdedjo.

COMPATIBILIDAD CON LOS ELASTOMEROS

Si hablamos de piezas realizadas en caucho, lm®agelantes a base de etilenglicol son muy
poco agresivos frente a los manguitos y a las guttagoma, mientras que los anticongelantes a
base de otros compuestos, como los aceites miagpaleden provocar reblandecimientos y
variaciones de tamano, llegando incluso a la raderps elementos.

TOXICIDAD

También puede suceder que el anticongelante psirseen contacto con la pintura de los
automaviles, provoque decoloraciones, por lo quecessejable evitar que el anticongelante
entre en contacto con la carroceria. Debido angpbgjidad de la mezcla, es dificil establecer su
toxicidad, por lo que se aconseja manejarlos catetaprestando especial atencion al contacto
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CAVITACION

Algunos motores, principalmente los motores digselcisan del empleo de aditivos especiales
anticorrosivos, mezclados con el resto del liuafagerante, para combatir los fenédmenos de
cavitacion al recubrir las superficies metalicasteEpeculiar tipo de corrosion, aparece cuando se
forman capas gaseosas sobre las superficies nastdas cuales dificultan su contacto directo
con el liquido refrigerante.

Sobre todo en las camisas, zonas en las que seaftctcilmente los 150°C. Ese calor tan alto,
hace que el liquido entre en ebullicion formanddbjas de vapor que quedan atrapadas entre la
pared de la camisa y el liquido refrigerante.

La capa de vapor adherida, causa en ella efectasiiesos, ya que impide que refrigere, con lo
gue la temperatura del metal aumenta de forma desada, favoreciéndose la corrosion.

MANTENIMIENTO DEL ANTICONGELANTE

El anticongelante del circuito de refrigeracionelsbr renovado cada 2 afios, como se indica en las
normas de mantenimiento, no porgue con el pastedabo y con el uso pueda haber perdido su
capacidad para proteger contra las bajas tempasagimo porque con el tiempo y el uso se
deterioran otros componentes, también del maxiterés, que todo buen anticongelante comercial
siempre incorpora. Si no fuese por esto, en reabidai no haria falta tener que cambiar el liquido
periddicamente.

La verdadera necesidad de tener que hacerlo sestddre todo, a que (con el uso) el
anticongelante viejo va perdiendo poco a poco siepanticorrosivo hasta agotarlo totalmente.
Ese anticongelante seguiria entonces valiendo ¢ahamticongelante exclusivamente; nada mas.
Y hace falta mas. Ese es el motivo que obligarariavacion periddica del liquido del circuito de
refrigeracion. No porque haya perdido su podercangelante, sino porque ha dejado de poseer
otras cualidades.

Los materiales ligeros, usados hoy mucho en lasitos de refrigeracion (donde predominan el
aluminio y las aleaciones de aluminio), son bastaahsibles a los ataques corrosivos, y obligan a
emplear anticongelantes especialmente preparadg@s@abatir dicho fendbmeno y proteger al
metal. Por lo que es de suma importancia realgar@novacion periodica, a fin de que las partes
mas delicadas del circuito no queden desprotegidas.
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TERMOSTATO ELECTRICO

Termostato convencional

Permite el paso del anticongelante para su re&ay@n. Abre cuando el motor alcanza la
temperatura Optima de funcionamiento, y el cieereesliza cuando se rebaja en 5-10°C la
temperatura del refrigerante.

TERMOSTATO ELECTRICO

El termostato utiliza como materia dilatable laagestando integrada en el mismo conjunto
una resistencia eléctricantrolada por la unidad de control del motor.

El termostato de cera esta ubicado en la cajastiebdicion del liquido refrigerante y bafiado

en liquido refrigerante.

El elemento de cera regula, sin la calefacciont @ en la forma habitual, pero esta
dimensionado ahora para una mayor temperatura.

La temperatura del liquido refrigerante hace queefa se licue y se dilate. Esta dilatacion
provoca una carrera en el perno de elevacion,ratwiel termostato.

Esto, por tanto, sucede sin aplicacion de corriel#fetrica a una nueva temperatura de 110 °C.
El elemento de cera tiene integrada una resistelectalefaccion, la cual al aplicarsele corriente
eléctrica, calienta adicionalmerdgkelemento de cera. Esto provoca que la carreragiage ya no
suceda solamente en funcién de la temperaturaogédid refrigerante, sino que también en funcion
de la carga de motor.

14



Termostato

_,,.-a-""f cle materia

dilatable

Platillo de vialvula
pars cerrar el
circuito mayor

Platillo de valvula
para cermar el
circuia menor

Terminal para calefaccion

__'__F___-FF" del termostato de materia

dilatable
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El nuevo sistema de refrigeracion electronica @pgrandes ventajas, como son:

- Temperaturas mas altas a régimen de carga payg&permiten conseguir un mejor
rendimiento, lo cual se traduce en una reducciécodsumo y de las sustancias contaminantes
en los gases de escape.

- Temperaturas mas bajas en la gama de regimemdsndecarga, logrando con ello aumentar la
potencia ofrecida por el motor, gracias a querel@spirado experimenta un menor
calentamiento.

TERMOSTATO

La unidad de control del motor, en primer lugafcuala la temperatura objetivo que debe tener el
motor, en funcion de las revoluciones y la cardarasor.

Ademas, aplica correcciones en funcion de:

- la posicion del mando de calefaccion o la tentpeaisseleccionada en el climatizador
(mantiene estable la temperatura del motor, aungtian la carga y las revoluciones),

- la temperatura de aceite del motor la modelizupaidn de la sefal de la temperatura del
motor y del aire (reduce progresivamente la tenipexranaxima del liquido refrigerante si la
temperatura del aceite del motor supera los 110 °C)

- la velocidad de marcha del vehiculo procedenta daidad del ABS (a mayor velocidad menor
temperatura).

- la regulacion de picado (reduce la temperaturdinmasi la gestion retrasa el avance de
encendido por picado).

Una vez con la temperatura objetivo calculada ldadhregistra mediante el sensor de
temperatura la diferencia con la real del motorfufition de esta diferencia regula la proporcion
de periodo

hacia el termostato.

VENTILADORES

La unidad de control del motor calcula el porcenthg actuacion de los ventiladores en funcién
de la diferencia entre la temperatura objetivoudalta y la real, teniendo en cuenta ademas la
diferencia entre la temperatura del motor y lapgeratura del liquido refrigerante a la salida del
radiador.

Son diversos los factores de correccion aplicaddlesntrol de los ventiladores como son:

- temperatura exterior (se aplica un factor deezmion en el porcentaje de actuacion de

los ventiladores en funcion de la temperatura @eder

- velocidad del vehiculo procedente de la uniddd\&&S (a velocidades superiores a los 100
km/h a la actuacién de los ventiladores se lesapih factor de correccién, reduciendo

el porcentaje de actuacion de los mismos),

- combustible inyectado (si la unidad reconocesattmntidades de combustible a bajas
velocidades de circulaciéon del vehiculo, activa

los ventiladores a aproximadamente un 50 % de ciéja y

- presion del agente frigorifico (con la conexid@h a@ire acondicionado y dependiendo

de la presion del sistema se activan corresporadi@rite los ventiladores).

Una vez calculado, por parte de la unidad de cbdé&lanotor, el porcentaje de actuacion con el
gue deben funcionar los ventiladores, lo transmiteunidad de control de los ventiladores
mediante una sefial de frecuencia fija y propord@periodo variable.
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Transmisor de posicién del
acelerador GT9 y G185

Transmisor de régimen del

Transmisor de temperatura
del liquido refrigerante G83

Transmisor de temperatura
del liquido refrigerante G62

Sensores de picado

POSFUNCIONAMIENTO

Existe una funcién de postfuncionamiento de vedhtitas, en la que el tiempo de
funcionamiento

y el porcentaje de actuacion de los mismos eslealoyor la unidad de control del motor en
funcion de la temperatura del motor, la temperagtarior y el modo de conduccion.

El postfuncionamiento soélo se activa si la tempegatiel motor es mayor de 102° C; en ese
momento la unidad registra la temperatura extestipulando el porcentaje de actuacion de los
ventiladores en funcidn de este valor (mayor teatpea de exterior, mayor porcentaje de
actuacion de los ventiladores).

Un parametro mas que tiene en cuenta es el modondieiccion, estableciendo en funcion del
consumo de combustible medio durante el Gltimadie conduccién el tiempo de
funcionamiento

de los ventiladores. Asi, en caso de haber realinad conduccién deportiva, el tiempo sera
muy largo (maximo 8 minutos), al contrario de st¢éaduccion ha sido tranquila.

Unidad de control de
los ventiladores J203 &

Unidad de control del
mator J220

Termostato para
refrigeracion F265 |

Transmisor
S de presion
electrénico Motores de los

Ges5 ventiladores VT y VATT

Unidad de control del

climatronic J255
Transmisor de

Cuadro de - "

instrumentos J285 M temperatura exterior G17
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COMPROBACIONES EN EL S. DE REFRIGERACION

v CONTROL DE ESTANQUEIDAD EN EL CIRCUITO DE REFRIGRION.

- Acoplar la bomba manual de presion al vaso
de expansion del circuito refrigerante.

- Con la ayuda del manémetro aumentamos la
presion hasta aproximadamente 2 bares.

- Dejar reposar el circuito con presion durante
una hora.

- Transcurrido este tiempo, comprobar
nuevamente el manémetro y la presion que
indica.

- Sila presion ha disminuido se deberan
buscar visualmente las fugas existentes.

v COMPROBACION DE ESTANQUEIDAD INTERCAMBIADOR ACEITRAGUA

- Se actua de igual forma que en la comprobacion
del circuito de refrigeracion.

- Una vez que ha pasado el tiempo establecido, se
comprobara si existen fugas por la salida o
entrada del aceite o refrigerante, dependiendo el
circuito que estemos comprobando.

- En caso de existir fugas se desmontara el
intercambiador en busca de fugas o grietas entre
ambos circuitos.

4 COMPROBACION TERMOSTATO CONVENCIONAL.

- Se ha de introducir el termostato en un
recipiente con agua y un termémetro.

- Con un elemento calefactable se aplica
calor al agua hasta alcanzar la temperatura
de apertura marcada por el fabricante.

- En caso de que el termostato esté en mal
estado no llegara a abrir a la temperatura
indicada, siendo una comprobacion muy
sencilla.
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v COMPROBACION TERMOSTATO ELECTRICO.

- Se mide el alzado de la valvula del termostat@plicarle tension.

A continuacioén se aplica una tensién de 12v y peresel tiempo indicado por el
fabricante, aproximadamente diez minutos.

Una vez haya pasado el tiempo se vuelve a mediz&tio de la valvula.
Contrastar la medida resultante con los datostiads por el fabricante para
comprobar el correcto funcionamiento del termostato

Termastatoe

J_,,-F”""f de materia

dilatable

//’ Calefaccion por
¥ resistencia

Platille de valvula
para cerrar el
circuite mayor

Platillo de valvula

para cermrar el
circuita menor

— - Muelle de
COmpresion

Terminal para calefaccion
—— del termostato de materia
dilatable

Ver anexo TN
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COMPROBACIONES EN EL SISTEMA DE REFRIGERACION

v COMPROBACION MEDIANTE EQUIPO DE DIAGNOSIS

Aparatos de mando Diagnéstico SEAT

Turismo / SEAT / Altea [5P] /1.6 /75 / (SEA 423)

Ha salido del vehiculo marcado en el ESI.

Sistema (vista de reparacion) Res. bus.
"0 gasolina (OBD) ~l|[Cont. motor
=& Cont. motor Simos 7.1 0

OABS

=0 Instrumentacion
=0Cont. cambio

=0 Calefaccion/climatizador
0O Bloqueo marcha
OAirbag

OControl de luces

O Confort moédul.central
=0 Cierre centralizado
=0Control habitaculo
0OBus CAN

OAsistenc. de aparcado
O Electr.asient.conduct
s-0reglaje asiento/espejo
=0Sistema electronic.central
=0 Sist.electr.del techo
OElectrén. del volante
OElectrénica del 4x4
Ochasis/direccion

=0 Confort

=0Indicac intervalo servicio v
CAN-Hi=8, CAN-Lo=14, K=7

ESC F1 F2 F3 F4 F5 F6 F7 F8 F9 F11 F12

A @ = i [ " sis BV 4 »

Ver anexo R
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ES%UEMA ELECTRICO

(@ | } ; '
SA4 SAq

i 2004 * 1504 S04
ok &
25,0 16,0 6,0
W W rofws
Brao Cie+
16,0 350
ra W

1 2 3 "] 5 ] T 8 a9 10 11 12 13 14
A - Bateria SA3 - Fusible
B - Motor de arranque SB24 - Fusible
C - Alternador T40 - Conector de 40 vias
J317 - Relé 1 - Cinta de masa
J519 - UCE red de abordo 507 - Conexion a masa
SA1 - Fusible D180 — Conexioén (87a)
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Jasr Jas
TAZATT T94MT

J248 - UCE Motor

T121- Conector de 121 vias

J293 - UCE Electroventilador

V7 - Ventilador del liquido refrigerante
J361 - UCE Simos

671- Punto de masa

J519 - UCE Red de abordo

D167 - Conexion Vel. 1 del electroventilador
an  sw e be T4b - Conector de 4 vias

D180 - Conexion (87a)

T94 - Conector 94 vias

035 05
gefli  gelli
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