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RESUMEN 

 

Introducción: El sistema de encendido y su correcto funcionamiento tiene ligeras 

variaciones de tensión que pueden mejorar su funcionamiento. Irremediablemente van a 

sufrir desgaste y requerirán una sustitución de diferentes componentes del sistema de 

encendido. 

El sistema de encendido posee algunos elementos fundamentales que entran en 

funcionamiento para el paso de la chispa y de esta manera conseguir el encendido eficaz 

del vehículo reduciendo así en un buen nivel las emisiones contaminantes producidas por 

el motor de combustión interna de ciclo OTTO.  

Cuando se da inicio al encendido del vehículo, se da paso al fluido de corriente 

produciendo la chispa en conjunto con la mezcla de aire – combustible, generando la 

transformación de energía química en energía mecánica. 

En el sistema de encendido del vehículo existen tres elementos que se revisa y se cambia 

en un determinado tiempo como son la bobina de encendido, cables de bujía y bujías de 

encendido.  

Palabras clave: sistema de encendido, bobina de encendido, cables de bujía, bujía, motor 

de combustión interna, temperatura de trabajo. 

 

 

 

 

ABSTRACT 

Introduction: The ignition system and its correct operation have slight voltage variations 

that can improve its operation. Irremediably they will suffer wear and will require a 

replacement of different components of the ignition system. 

The ignition system has some fundamental elements that go into operation for the passage 

of the spark and in this way to achieve efficient ignition of the vehicle thus reducing in a 

good level the pollutant emissions produced by the internal combustion engine of OTTO 

cycle. 

When the ignition of the vehicle is given, the current producing the spark in conjunction 

with the air-fuel mixture is passed, generating the transformation of chemical energy into 

mechanical energy. 

In the ignition system of the vehicle there are three elements that are reviewed and 

changes in a given time as are the ignition coil, spark plug wires and spark plugs. 

Keywords: Ignition system, ignition coil, spark plug wires, spark plug, internal 

combustion engine, working temperature. 

 

 

 

 



1. INTRODUCCIÓN 

Menos emisiones, reducción del 

consumo de combustible, aumento de la 

tensión de encendido, restricción del 

espacio en la unidad de accionamiento y 

el compartimento del motor son de las 

principales características de las bobinas 

[1]. Las bobinas de encendido están cada 

vez más sometidas a las exigencias del 

diseño; sin embargo, la función de los 

motores de encendido por chispa sigue 

siendo la misma mezcla de aire-

combustible [2] en la que se debe 

encender en el momento adecuado con la 

energía de encendido óptima para que así 

se  produzca una combustión completa. 

[3], Para reducir el consumo de 

combustible y las emisiones, además de 

aumentar la eficiencia, las tecnologías de 

motores siguen desarrollándose 

constantemente y, a su vez, también lo 

hacen los sistemas de encendido; los 

voltajes de las bobinas van dependiendo 

del mismo funcionamiento que se le da 

al motor. 

 

Las bobinas de encendido  se 

adaptan con precisión a las necesidades 

de los motores de encendido por chispa 

actualmente como la turbo alimentación, 

la reducción de tamaño [4], la inyección 

directa, las mezclas pobres, las altas 

velocidades de recirculación de los gases 

de escape, entre otras características. Los 

fabricantes de equipo original de bobinas 

de encendido son prácticamente todas las 

aplicaciones europeas de volumen 

significativo. Actualmente en el mercado 

se ofrece una gama de más de 400 

bobinas de encendido [5]para los 

mercados de mantenimiento y 

reparación por supuesto, con calidad de 

equipo original. 

 

Las bujías son las encargadas de 

trasmitir este salto de chispa a cada una 

de los pistones del motor, para que esta 

tenga un correcto funcionamiento el 

salto de corriente tiene que ser de 12 

voltios de la batería; está corriente se la 

denomina como corriente primaria 

[6].Las bobinas de encendido  son 

componentes sometidos a grandes 

tensiones  eléctricos, mecánicos y 

químicos muy elevadas, es así que estas 

esta montadas en el fondo del 

compartimiento del motor. En el caso de 

los motores el encendido por chispa, se 

produce de tal  forma que es  

convencional por una chispa eléctrica de 

la bujía tras el ciclo de compresión [7]. 

De esta forma, la tensión puede saltar 

entre los electrodos; en primer lugar, se 

debe acumular una carga en el sistema 

eléctrico de baja tensión de los 

vehículos, a continuación, almacenará y 

finalmente se descargará con la bujía en 

el momento del encendido. Esta es la 

función de la bobina de encendido como 

parte integral del sistema de encendido. 

El objetivo de esta investigación 

es caracterizar y analizar los procesos 

que tiene el bobinado de la chispa para 

que el motor funcione correctamente y 

observar las variaciones de voltajes que 

genera en cada uno de los cilindros.                      

Figura 1: Bobina de encendido        

Fuente: Autodae Woospark 



2. FUNDAMENTO TEORICO  

2.1 El distribuidor 

El distribuidor es un elemento del 

sistema de encendido en los motores de 

ciclo Otto (motores de gasolina, etanol y 

gas) que envía la corriente eléctrica de 

alto voltaje, procedente de la bobina de 

encendido, mediante un dedo o rotor 

giratorio en el orden requerido por el 

ciclo de encendido de cada uno de los 

cilindros hasta las bujías de cada uno de 

ellos. [9] Esta corriente convertida en 

chispa al llegar al electrodo de la bujía 

produce la combustión de la mezcla que 

se encuentra comprimida dentro del 

cilindro al final de la carrera de 

compresión, haciendo subir la presión en 

la cámara, empujando al pistón, hacia 

fuera, produciendo un trabajo útil 

transmitido a la biela y luego al cigüeñal. 

Esta es la carrera de expansión o de 

explosión. [10] 

 

El primer distribuidor lo realizó 

la empresa Delco, del grupo automotor 

General Motors. Hoy en día por motivos 

de fiabilidad en el funcionamiento ha 

dejado de montarse, dando lugar a los 

encendidos de tipo "Estático", DIS o de 

bobina individual. 

 

 2.2 Bobina 

Un inductor, bobina o reactor es un 

componente pasivo de un circuito 

eléctrico que, debido al fenómeno de la 

autoinducción, almacena energía en 

forma de campo magnético. 

Un inductor está constituido 

normalmente por una bobina de 

conductor, típicamente alambre o hilo de 

cobre esmaltado. Existen inductores con 

núcleo de aire o con núcleo hecho de 

material ferroso (por ejemplo, acero 

magnético), para incrementar su 

capacidad de magnetismo. 

 

Los inductores también pueden 

estar construidos en circuitos integrados, 

usando el mismo proceso utilizado para 

realizar microprocesadores. En estos 

casos se usa, comúnmente, el aluminio 

como material conductor. Sin embargo, 

es raro que se construyan inductores 

dentro de los circuitos integrados [11]; es 

mucho más práctico usar un circuito 

llamado "girador" que, mediante un 

amplificador operacional, hace que un 

condensador se comporte como si fuese 

un inductor.  

 

2.3 Cilindros. 

En geometría, un cilindro es una 

superficie de las denominadas cuádricas 

formada por el desplazamiento paralelo 

de una recta llamada generatriz a lo largo 

de una curva plana, denominada directriz 

del cilindro [12]. Si la directriz es un 

círculo y la generatriz es perpendicular a 

él, entonces la superficie obtenida, 

llamada cilindro circular recto, será de 

revolución y tendrá por lo tanto todos sus 

puntos situados a una distancia fija de 

una línea recta, el eje del cilindro. 

 El sólido encerrado por esta 

superficie y por dos planos 

perpendiculares al eje también es 

llamado cilindro. Este sólido es utilizado 

como una superficie Gaussiana. En 

geometría diferencial, un cilindro se 

define de forma general como cualquier 

superficie reglada generada por una 

familia un paramétrica de líneas 

paralelas. Un cilindro puede ser: cilindro 

rectangular: si el eje del cilindro es 

perpendicular a las bases. Cilindro 

oblicuo: si el eje no es perpendicular a las 

bases. Cilindro de revolución: si está 

limitado por una superficie que gira 360° 

grados. 



 

2.4 Bujía 

La bujía es el elemento que produce el 

encendido de la mezcla de combustible y 

oxígeno en los cilindros, mediante una 

chispa, en un motor de combustión 

interna de encendido provocado (MEP), 

tanto alternativo de ciclo Otto como 

Wankel. Su correcto funcionamiento es 

crucial para el buen desarrollo del 

proceso de combustión/expansión del 

ciclo Otto, ya sea de 2 tiempos (2T) 

como de 4 tiempos (4T) y pertenece al 

sistema de encendido del motor. 

Las bujías convierten la energía 

eléctrica generada por la bobina del 

encendido en un arco eléctrico, el cual a 

su vez permite que la mezcla de aire y 

combustible se expanda rápidamente 

generando trabajo mecánico que se 

transmite al pistón o émbolo rotatorio 

(Wankel). Para ello hay que suministrar 

un voltaje suficientemente elevado a la 

bujía, por parte del sistema de encendido 

del motor para que se produzca la chispa, 

al menos de 5.000 V. Esta función de 

elevación del voltaje se hace por 

autoinducción en la bobina de alta 

tensión. 

La temperatura de la punta de 

encendido de la bujía debe de 

encontrarse lo suficientemente baja 

como para prevenir la pre-ignición o 

detonación, pero lo suficientemente alta 

como para prevenir la carbonización. 

Esto es llamado «rendimiento térmico», 

y es determinado por el rango térmico de 

la bujía. Es importante tener esto 

presente, porque según el tipo de motor, 

especialmente el número de veces que se 

produce la chispa en la unidad de tiempo 

(régimen motor) nos va a determinar la 

temperatura de funcionamiento. La bujía 

trabaja como un intercambiador de calor 

sacando energía térmica de la cámara de 

combustión, y transfiriendo el calor fuera 

de la cámara de combustión hacia la 

culata, y de ahí al sistema de 

refrigeración del motor. El rango térmico 

está definido como la capacidad de una 

bujía para disipar el calor. 

2.5 Combustión 

Por combustión (del latín combustio, -

onis), en sentido amplio, puede 

entenderse toda reacción química, 

relativamente rápida, de carácter 

notablemente exotérmico, que se 

desarrolle en fase gaseosa o heterogénea 

(líquido-gas, sólido-gas), sin exigir 

necesariamente la presencia de oxígeno, 

con o sin manifestación del tipo de 

llamas o de radiaciones visibles. 

Desde el punto de vista de la 

teoría clásica, la combustión se refiere a 

las reacciones de oxidación, que se 

producen de forma rápida, de materiales 

llamados combustibles, formados 

fundamentalmente por carbono (C) e 

hidrógeno (H) y en algunos casos por 

azufre (S), en presencia de oxígeno, 

denominado el comburente y con gran 

desprendimiento de calor [13]. Desde un 

punto de vista funcional, la combustión 

es el conjunto de procesos físico-

químicos, por los cuales se libera 

controladamente parte de la energía 

interna del combustible (energía 

química) que se manifiesta al exterior 

bajo la forma de calor, para ser 

aprovechado dentro de un horno o una 

caldera. 

En adelante, todo se refiere a la 

teoría clásica. En la realidad, en lugar de 

oxígeno puro, la reacción se produce con 

presencia de aire, que normalmente, para 

simplificar los cálculos, se le considera 

con una composición en volumen; de 21 

% de Oxígeno y 79 % de Nitrógeno. 

 

 



2.6 Pistón 

Se denomina pistón a uno de los 

elementos básicos del motor de 

combustión interna. 

Función Su función principal es la de 

constituir la pared móvil de la cámara de 

combustión, transmitiendo la energía de 

los gases de la combustión a la biela 

mediante un movimiento alternativo 

dentro del cilindro. Dicho movimiento se 

copia en el pie de biela, pero se 

transforma a lo largo de la biela hasta 

llegar a su cabeza apretada al muñón del 

cigüeñal, en donde dicha energía se ve 

utilizada al movilizar dicho cigüeñal. De 

esta forma el pistón hace de guía al pie 

de biela en su movimiento alternativo. 

Cabeza: Parte superior del pistón 

cuya cara superior (Cielo) está en 

contacto permanente con todas las fases 

del fluido: Admisión, compresión, 

combustión y consecuente expansión y 

escape. Para permitir las dilataciones 

producidas por el aumento de 

temperatura la cabeza es de menor 

tamaño, alcanzando su menor diámetro 

en el cielo. Según sean las necesidades 

del motor, la parte superior puede 

adoptar diversas formas 

Cielo: Superficie superior de la 

cabeza contra la cual ejercen presión los 

gases de la combustión. Puede ser plana, 

cóncava, convexa, tener labrados 

conductos toroidales, deflectores para 

crear turbulencia, etc. Generalmente 

posee menor diámetro que el extremo 

inferior del pistón debido a que se tiene 

que prever que al estar en contacto con 

las temperaturas más altas de todo el 

motor va a existir una cierta dilatación en 

el pistón, consistente en un cierto 

ensanchamiento en su sector superior -es 

decir, en su cabeza- y por esta razón el 

pistón adopta una forma tronco cónica 

con su menor diámetro en su superficie 

superior. Alojamiento porta-aros: Son 

canales asignados a lo largo de la 

circunferencia del pistón, destinados a 

alojar los anillos. Los canales para los 

anillos rasca-aceite poseen orificios en el 

fondo para permitir el paso del aceite 

lubricante. Paredes entre canaletas: las 

partes de la región de los anillos que 

separan dos canales entre sí. 

Falda o pollera: Parte del pistón 

comprendida entre el centro del orificio 

del perno y el extremo inferior del pistón. 

Forma una superficie de deslizamiento y 

guía al pistón dentro del cilindro. Las 

faldas son de hierro fundido, y se la une 

a la corona mediante soldaduras o por 

embotamiento. En motores Diésel las 

faldas pueden formar una sola pieza con 

la cabeza, y en motores grandes se suelen 

usar faldas no integrales. Las faldas del 

pistón suelen ser de tipo planas o lisas, 

acanaladas o partidas o también del tipo 

arrugado [11]. Esto sirve para 

contrarrestar la dilatación o para mejorar 

la lubricación. Las faldas o ranuras 

permitan la expansión del metal sin 

aumento de diámetro. Una particularidad 

interesante de las faldas arrugadas es que 

tienen micro fisuras en las cuales se 

transporta aceite, lo cual mejora 

considerablemente la lubricación y por 

ende alarga el tiempo de vida útil del 

pistón. 

3. MATERIALES Y METODOS 

3.1 MATERIAL  

La medición y comprobación de voltaje 

de la chispa la realizamos mediante el 

uso de varios componentes en la facultad 

de ingeniería automotriz: 

- El estudio a realizar se basa en un 

modelo común de vehículo con 

motor de combustión interna 

 



 

Figura 2: Aveo activo 1.6 

Fuente: Autores 

- El modelo escogido para la 

realización de esta práctica es el 

Chevrolet Aveo Activo Motor 

1.6. 

- Se consiguió dos vehículos del 

mismo modelo y misma 

motorización y diferente año 

para la práctica.  

- Un vehículo económico referente 

a consumo y motor doble árbol 

de levas. 

 

Figura 3: módulo de bobina de 

encendido del Aveo activo 1.6 

Fuente: Autores 

 

Para la realización de esta práctica, se 

requiere materiales indispensables 

como: 

FSA 740 de BOSCH 

- Cuenta con un sistema integrado 

de diagnóstico diseñado por 

Bosch. 

- Se basa en un módulo de 

transporte con un computador 

para el diagnostico 

- La FIA, facultad de ingeniería 

automotriz facilitó el uso del 

mismo para la práctica realizada. 

 

 

Figura 4: FSA BOSCH conectado al 

vehículo 

Fuente: Autores 

Adicionalmente se hizo uso de 

herramientas básicas mecánicas para 

retirar el cobertor de la tapa válvulas 

para así realizar una correcta medición. 

 

 

3.2 METODOLOGIA 

Se logró obtener dos vehículos del 

mismo modelo y de diferentes años para 

comprobar así la diferencia si en alguno 

de los dos el fabricante pudo realizar 

cambios en la bobina de encendido. 

Se sustentó el estudio en este vehículo 

debido a que es un carro muy común en 

el sector automotriz del distrito 

metropolitano y de igual manera es uno 

de los carros más vendidos a nivel 

nacional por parte de la marca Chevrolet. 

- Es un vehículo de 4 cilindros de 

una cilindrada total de 1600 cm3 

con alrededor 98 caballos de 

fuerza. 

Los vehículos se los fijo juntos y se 

procedió a realizar la medición del 

primer vehículo. 



Se retiró el cobertor plástico que cubre la 

tapa válvulas y los cables de bujías. 

Así en la primera prueba se procede a 

medir la compresión y la corriente de 

encendido, siguiendo con el retiró del 

fusible de la bomba de gasolina para que 

no exista inyección en el momento que 

se realiza la práctica. 

Se conecta las pinzas de corriente del 

FSA 740 BOSCH con los bornes de la 

batería del vehículo, la pinza de corriente 

en el cable positivo del vehículo, retirar 

la bayoneta de medición del vehículo, e 

introducir el sensor de la misma forma 

del FSA 740 BOSCH. 

 

 

Figura 4: FSA BOSCH  

Fuente: Autores 

  

En el FSA 740 BOSCH da las 

indicaciones si todo está correctamente 

conectado para dar inicio a la prueba. 

Comprobado lo anterior dar arranque al 

vehículo. 

Mantener el arranque prolongado desde 

la cabina, hasta que en la pantalla del 

FSA 740 BOSCH dé el aviso de prueba 

terminada. 

En la segunda prueba realizar la 

comprobación de voltaje en los cables de 

bujía del vehículo. 

Para esta prueba de realiza un 

seguimiento de pasos similares, 

conectados los cables del FSA 740 

BOSCH a la batería del vehículo, la 

pinza amperimétrica no fue utilizada, y 

realizar la conexión de los sensores a 

cada cable de bujías según el orden de 

encendido.  

 

Figura 5: FSA BOSCH 

Fuente: Autores 

De esta manera, se procede a encender el 

motor. Ya se puede observar en la 

pantalla del FSA 740 BOSCH los datos 

resultantes de la medición. 

 

 

Figura 6: Proyecciones de los 

resultados del equipo FSA 740  

BOSCH 

Fuente: Autores 

Posterior a esto se obtuvo los informes 

correspondientes que el FSA 740 

BOSCH. 

Las dos pruebas se las realizaron en cada 

vehículo para de ésta manera obtener una 

comparación y un comentario ingenieril. 

 

4. Resultados 

 



4.1 PRUEBA DE COMPRESIÓN  

AVEO ACTIVO 1.6   

 

Tabla N°1: Pruebas de compresión 

aveo activo 1.6 

Fuente: Autores 

 

Tabla N°2: Pruebas de compresión 

aveo activo 1.6 

Fuente: Autores 

Al comparar ambos resultados se logró 

obtener como resultado que el vehículo 

con más recorrido sufre de mayor 

desgaste, por lo que en la compresión del 

mismo se puede notar que influye el 

estado de la batería; ya que, ésta 

proporciona la corriente necesaria para 

que todo el sistema eléctrico trabaje de 

una manera eficiente. Aunque en los 

resultados se observó pequeñas 

variaciones, cabe recalcar que para que 

se dé una buena compresión es de mucha 

importancia un buen uso del vehículo, en 

vista de que necesita un seguimiento 

profesional, a medida que el vehículo es 

utilizado va perdiendo poco a poco sus 

propiedades y los elementos que 

conforman el encendido del vehículo no 

van a realizar el mismo trabajo que en un 

principio 

 

Tabla N°3: Pruebas del Osciloscopio   

Fuente: Autores 

PRUEBA DE ENCENDIDO  

En la prueba realizada en el osciloscopio 

se puede notar como la tensión varía en 

función del tiempo dando como 

resultado que, el auto con menor 

kilometraje proporciona un encendido 

más eficaz, en vista de que suministra 

tensiones más elevadas en menor tiempo. 

Por otro lado, el otro vehículo tiene un 

sistema de menor eficiencia en el 

encendido, debido a que, al dar arranque 

el vehículo se demora más en responder, 

quiere decir que es necesaria una 

prolongación de tiempo para que se 

pueda lograr el encendido correcto.  



 

Tabla N°4: Pruebas del Osciloscopio 

Fuente: Autores 

 

Gráfica N°1: Indicativo de las 

Pruebas del Osciloscopio (12 V) 

Fuente: Autores 

 

Gráfica N° 2: Indicativo de las 

Pruebas del Osciloscopio (11,6V) 

Fuente: Autores 

Al observar las distintas variaciones en el 

osciloscopio se puedo notar que es 

necesario un debido mantenimiento en 

los vehículos para que no pierdan la 

capacidad de aportar la energía que 

necesita en el motor de combustión para 

mantener los ciclos que describe por sí 

mismo. El sistema de encendido es quien 

se encarga de dichas fases: admisión, 

compresión, expansión y escape, por lo 

que es indispensable para el desarrollo de 

un buen mecanismo el cuidado del 

sistema de encendido.  

Este sistema ayudará a que la chispa salte 

en el momento oportuno, si no fuese así 

la combustión generada dentro del 

cilindro sería ineficaz causando al auto 

una pérdida de potencia y por lo tanto la 

energía no se aprovecharía al máximo. El 

sistema de encendido consta de distintos 

elementos que lo conforman, esto 

explica que, si no mantenemos un buen 

uso, estos elementos son afectados y con 

eso disminuirá el desarrollo del auto. 

5. Conclusiones. 

Con la realización de este trabajo 

logramos: realizar un análisis mediante 

la práctica del estudio de variación de la 

chispa en cada cilindro, con el cual se 

comprobó la teoría aplicada, además se 

determinó los materiales que involucran 

y su importancia que influye 

directamente en el estudio de variación 

de la chispa.  
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Figura 7: FSA equipo Bosch 

Fuente: Autores 

La correcta investigación de los 

fundamentos teóricos, brindó un 

conocimiento general para entender de 

mejor manera el proceso correcto y el 

estudio de la variación de la chispa en 

cada cilindro, al concluir este trabajo se 

caracterizó y analizó los procesos que 

tiene el bobinado de la chispa para que el 

motor funcione en un estado óptimo.  

 

 

Figura 8: Resultados FSA 

Fuente: Autores 

Además, se logró ejecutar un análisis 

mediante la realización del estudio de 

variación de la chispa en cada cilindro, 

con el cual se comprobó la teoría, la 

bobina puede operar en sí, grandes picos 

de potencia por tanto ésta tiene que estar 

ajustada y operando apropiadamente 

para asegurar su eficiencia y gastos 

económicos.  

 

Figura 9: Análisis del equipo FSA 

Bosch 

Fuente: Autores 
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Referencia 1 

NGK – Introducción información básica bobinas 

 

La función esencial de las bobinas consiste en crear la alta tensión que salta en la bujía 

del cilindro entre los electrodos medios y de masa y genera la chispa de encendido.  

 

Por ello, resulta esencial el papel que desempeña la bobina en la seguridad del 

encendido, así como para garantizar una marcha del motor eficiente y redonda.  

Referencia 2 

Bobina del encendido 

 

 

Bobina de moto de 1 cilindro 

La bobina del encendido es un dispositivo de inducción electromagnética o inductor, 

que forma parte del encendido del motor de combustión interna alternativo de que 

cumple con la función de elevar el voltaje normal de a bordo (6, 12 o 24 V, según los 

casos) en un valor unas 1000 veces mayor con objeto de lograr el arco eléctrico o chispa 

https://es.wikipedia.org/wiki/Inducci%C3%B3n_electromagn%C3%A9tica
https://es.wikipedia.org/wiki/Inductor
https://es.wikipedia.org/wiki/Encendido_del_motor
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Zuendsp.jpg


en la bujía, para permitir la inflamación de la mezcla aire/combustible en la cámara de 

combustión. 

Constitución 

La bobina es un transformador de corriente eléctrica. Al arrollamiento primario llega 

corriente de batería y salen de arrollamiento secundario miles de volt. Consta de dos 

arrollamientos, primario y secundario, con una relación de espiras de 1 a 1000 

aproximadamente, con grosores inversamente proporcionales a dichas longitudes, y un 

núcleo ferromagnético. Cuenta con dos conexiones para el primario: una de 

alimentación positiva desde el contacto de encendido del motor, y una de negativo al 

dispositivo de interrupción cíclica del primario. El secundario cuenta con una conexión 

a masa, y otra de salida de alta tensión hacia la bujía o en su caso hacia el distribuidor 

.Posteriormente a las bujías del motor. 

 

 

Sistema de encendido clásico por platinos (ruptor) y distribuidor, de un motor de 4 cilindros 

Funcionamiento 
La aceptación cíclica del primario está sincronizada con el motor, una vez cada giro en el dos 

tiempos (2T) o una cada dos giros en los cuatro tiempos (4T). Aunque existen sistemas de 4T 

en motores de más de un cilindro, con chispa en cada revolución (Sistema de chispa perdida o 

DIS) Dicha interrupción era antiguamente mecánica gracias al ruptor o platinos, 

 

Referencia 3, 4 y 5 

https://es.wikipedia.org/wiki/Buj%C3%ADa
https://es.wikipedia.org/wiki/Buj%C3%ADa
https://es.wikipedia.org/wiki/Distribuidor
https://es.wikipedia.org/wiki/DIS
https://es.wikipedia.org/wiki/Ruptor
https://es.wikipedia.org/w/index.php?title=Platinos&action=edit&redlink=1
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Car_ignition_system.svg


 

 



 







 



 



 



 























 

Referencia 6 

Bobina del encendido  

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Bobina del encendido. Es un dispositivo de inducción electromagnética o inductor, que forma 

parte del encendido de un motor de combustión interna alternativo de ciclo Otto o Wankel, 

que cumple con la función de elevar el voltaje normal de a bordo (6, 12 o 24 V, según los 

casos) en un valor unas 1000 veces mayor con objeto de lograr el arco eléctrico o chispa en la 

bujía, para permitir la inflamación de la mezcla aire/combustible en la cámara de combustión.  

 

Constitución 

Consta de dos arrollamientos, primario y secundario, con una relación de espiras de 1 a 

1000 aproximadamente, con grosores inversamente proporcionales a dichas longitudes, 

y un núcleo ferromagnético. Cuenta con dos conexiones para el primario: una de 

alimentación positiva desde el contacto de encendido del motor, y una de negativo al 

dispositivo de interrupción cíclica del primario. El secundario cuenta con una conexión 

a masa, y otra de salida de alta tensión hacia la bujía o en su caso hacia el distribuidor.  

Funcionamiento 

La interrupción cíclica del primario está sincronizada con el motor, una vez cada giro en 

el dos tiempos (2T) o una cada dos giros en el cuatro tiempos (4T); aunque existen 

sistemas de 4T en motores de más de un cilindro, con chispa en cada revolución 

(Sistema de chispa perdida o DIS) Dicha interrupción era antiguamente mecánica 

gracias al ruptor o platinos, y hoy día se realiza mediante un circuito electrónico, siendo 

un transistor de potencia que depende de un controlador asociado al régimen del motor 

gracias a un sensor de régimen.  

¿Que Necesita la Bobina Para Disparar Chispa? 

1. Necesita Corriente, y esta corriente son 12 Voltios de la Batería. Este Voltaje se le 
conoce como la Corriente Primaria.  

Bobina del encendido 

 

 

Concepto: Instalación de una bobina de encendido 

https://www.ecured.cu/Motor_de_Combusti%C3%B3n_Interna
https://www.ecured.cu/Ciclo_Otto
https://www.ecured.cu/Voltaje
https://www.ecured.cu/Arco_el%C3%A9ctrico
https://www.ecured.cu/Aire
https://www.ecured.cu/Combustible
https://www.ecured.cu/Buj%C3%ADa
https://www.ecured.cu/Circuito_Electr%C3%B3nico
https://www.ecured.cu/Transistor_de_potencia
https://www.ecured.cu/Bater%C3%ADa
https://www.ecured.cu/Plantilla:Definici%C3%B3n
https://www.ecured.cu/Archivo:Bobina_de_Encendido.gif


2. Necesita de un Dispositivo Interruptor. Este aparato (dispositivo) puede ser el Módulo 
de Encendido o la Computadora de la Inyección Electrónica, que interrumpe el circuito 
a tierra de la Bobina.  

3. Este Dispositivo Interruptor necesita de un Dispositivo Disparador. Este Dispositivo 
Disparador (Sensor de la Posición del Cigüeñal) le da a saber al Módulo (o la 
Computadora) el momento preciso para disparar la Bobina o las Bobinas.  

4. Que, si la Bobina está recibiendo todo lo supracitado, debería crear Chispa.  

Averías en la bobina de encendido 

La bobina del encendido representa la fuente principal de acumulación de energía 

eléctrica para la alimentación de las bujías. La diferencia de potencial que existe entre 

los bornes de una batería de vehículos, no resulta suficiente como para conseguir que 

salte una chispa entre los dos polos de una bujía. Es por tanto necesario aumentar de 

alguna forma la diferencia de potencial (el voltaje) que se produce entre los electrodos 

de las bujías. El dispositivo empleado para incrementar el voltaje es la bobina de 

inducción electromagnética. La bobina está constituida por un núcleo de hierro dulce 

sobre el que van arrollados dos devenados. Uno de ellos, denominado primario, está 

constituido por pocas espiras de hilo grueso. El otro devanado, el denominado 

secundario está formado por muchas espiras, de hilo fino. A través del primario pasa la 

corriente, relativamente intensa, debido a la poca resistencia procedente de la batería. 

Entre estas dos espirales existe un alto coeficiente de inducción mutua (un coeficiente 

que mide la diferencia de potencial que se crea en el circuito secundario al variar con el 

tiempo la intensidad de corriente en el primario). Es decir, que de lo que se trata es de 

variar bruscamente la intensidad de corriente en el circuito primario, para inducir altas 

diferencias de potencial en el circuito secundario. Características importantes de estas 

bobinas es la posición relativa de los devanados. El arrollamiento primario está 

compuesto, generalmente, por entre 200 y 300 espiras de hilo de cobre con un espesor 

que oscila entre medio y un milímetro de diámetro. El secundario alcanza entre 20.000 y 

25.000 espiras, con un hilo de cobre finísimo, de entre seis y ocho centésimas. Los dos 

devanados se encuentran muy próximos, de tal forma que prácticamente todo el flujo 

magnético creado en el núcleo de hierro dulce, por la interrupción de corriente de baja 

intensidad pero de elevada diferencia de potencial. También es fundamental para el 

buen funcionamiento de la bobina el núcleo de hierro dulce, que debe estar formado por 

alambres paralelos al campo magnético. Esta disposición permite reducir las pérdidas de 

energía ocasionadas por las corrientes de Foucoult, que tienen que ver con las fuerzas 

que ejerce el campo magnético sobre las corrientes inducidas. Estas pérdidas podrían 

resultar importantes en el caso de que las posiciones relativas de los elementos no 

fueran adecuadas. Las necesidades de voltaje en la bujía son muy elevadas debido a la 

alta presión que se registra en el interior de los cilindros. Hasta 30 mil o más voltios de 

diferencia de potencial se alcanzan en los modernos sistemas de encendido electrónico. 

Este elevado voltaje facilita las derivaciones; por ello todo el recorrido de la corriente de 

alta tensión debe encontrarse perfectamente limpio y seco, ya que el sucio incrementa la 

resistencia de los cables. Las prestaciones de la bobina disminuyen por envejecimiento, 

sucio, estanqueidad insuficiente, humedad u otros factores. La forma adecuada para 

comprobar la tensión encendido de las bujías es con el motor en marcha y un 

osciloscopio. Este método permite conocer las condiciones de funcionamiento de cada 

cilindro (por lo que si hay variaciones de uno a otro significa que la bobina no es la 

responsable) y también indica la reserva de tensión que tiene la fuente de energía del 

encendido. Sin embargo, existe un método menos preciso pero que puede permitir 

https://www.ecured.cu/Cig%C3%BCe%C3%B1al
https://www.ecured.cu/Computadora
https://www.ecured.cu/Energ%C3%ADa_el%C3%A9ctrica
https://www.ecured.cu/Energ%C3%ADa_el%C3%A9ctrica
https://www.ecured.cu/Bater%C3%ADa
https://www.ecured.cu/Veh%C3%ADculo
https://www.ecured.cu/Hierro
https://www.ecured.cu/Bater%C3%ADa
https://www.ecured.cu/Cobre
https://www.ecured.cu/Cobre
https://www.ecured.cu/Hierro
https://www.ecured.cu/Hierro
https://www.ecured.cu/Campo_magn%C3%A9tico
https://www.ecured.cu/index.php?title=Encendido_electr%C3%B3nico&action=edit&redlink=1
https://www.ecured.cu/Osciloscopio


formarse una idea sobre el estado de la bobina. Este consiste en analizar visualmente la 

chispa que se genera. Para ello hay que quitar el cable colocado en el centro del 

distribuidor de chispa y acercar su punta perpendicularmente a una superficie metálica 

del vehículo y una distancia y en torno a un centímetro. Con el cable en esa posición, se 

debe contar con la ayuda de otra persona que accione el arranque. Si desde el extremo 

del cable saltan chispas de color azul metálico, con un chasquido fuerte y seco, desde 

esa distancia en torno a un centímetro. De lo contrario, conviene revisar la resistencia 

del cable de alta tensión que sale de la bobina, no vaya a ser el culpable del mal 

funcionamiento. Si no fuera el cable, se debería sustituir la bobina. Debido a la elevada 

diferencia de potencial, resulta fácil recibir una descarga eléctrica al manipular los 

elementos de alta tensión de los autos por lo que es imprescindible sujetar los cables con 

algún elemento de alto poder aislante, como pueden ser unas tenazas de plástico o 

similar. Sujetar el cable directamente con las manos es un riesgo que no se debe correr. 

El estado de la bobina también se puede controlar mediante la comprobación de la 

resistencia que ofrecen sus circuitos internos. Para ello, se deben conocer los datos 

concretos ofrecidos por el fabricante. Una vez conocidos, sólo basta aplicar un 

ohmímetro entre sus polos para cerciorarse del buen estado general de la bobina. Es el 

método que explicamos a continuación.  

1. Resistencia al primario: Con un medidor de resistencias (ohmímetro) medir la 
resistencia entre el polo positivo y el negativo. Dependerá del tipo de bobina, en 
función del tipo de encendido del auto, por lo que el intervalo correcto debe ser 
consultado.  

2. Resistencia del secundario: Al igual que en el caso anterior, se mide la resistencia, pero 
ahora del circuito secundario. Para ello se debe medir entre el positivo y la salida de 
alta tensión que va hacia el distribuidor de encendido.  

3. Resistencia del resistor: En bobinas de vehículos dotados de carburador y con 
encendido tradicional, se utilizan resistencia añadidas para aumentar la potencia de la 
bobina. Sus valores también varían, pero pueden oscilar entre 1,2 y 1,6 ohmios.  

4. Voltaje de la llegada de la bobina: Con un voltímetro, hay que comprobar la diferencia 
de potencial entre el polo positivo de la bobina y masa entre el polo positivo del 
resistor y masa. El voltaje debe situarse en valore aproximados de doce voltios.  

5. Resistencia del cable bobina distribuidor: En ocasiones las disfunciones no provienen 
de la bobina, sino de los cables que transmiten la corriente de la bobina al distribuidor. 
Hay que medir la resistencia del cable, que debe coincidir con la estipulada por el 
fabricante.  

6. Resistencia de los cables de bujía: También los cables de bujías deben cumplir con las 
especificaciones. Es conveniente medirlos por separado para comprobar sus 
resistencias individuales, pero también desde la salida de la bobina hasta la bujía, para 
comprobar las conexiones.  

Referencia 7 

Bobina de encendido 

La bobina de encendido es simplemente un transformador que a partir del voltaje de la 

batería obtiene un alto voltaje para producir la chispa de encendido en las bujías. 

A la bobina de encendido también se le conoce como bobina de ignición o ignition coil 

en inglés. 

https://www.ecured.cu/Veh%C3%ADculo
https://www.ecured.cu/Ohm%C3%ADmetro
https://www.ecured.cu/Ohm%C3%ADmetro
https://www.ecured.cu/Carburador
https://www.ecured.cu/Volt%C3%ADmetro


Sin importar el vehículo que poseas ni el número de cilindros, la bobina de encendido 

cumple la misma función: generar alto voltaje para producir chispas en las bujías. 

En su modo más sencillo una bobina de encendido es un transformador con el 

PRIMARIO alimentado con IMPULSOS de corta duración de 12V, mientras que el 

SECUNDARIO entrega IMPULSOS de corta duración, pero de MUY ALTO 

VOLTAJE. 

Existen bobinas de encendido que pueden tener 1 primario con 1 secundario, 1 primario 

con varios secundarios o varios primarios con igual número de secundarios. 

Cualquier bobina de encendido es fácil de entender cuando entendemos el 

funcionamiento de la bobina de encendido más simple de todas, la que tiene 1 

PRIMARIO Y 1 SECUNDARIO. 

En las próximas líneas explicaré cómo funciona una bobina de encendido de 1 primario 

y 1 secundario, cómo podemos verificar su funcionamiento y cómo podemos realizar 

sencillas y rápidas pruebas para determinar su correcto estado y funcionamiento. 

En base al funcionamiento y pruebas de la bobina de encendido de 1 primario y 1 

secundario podemos probar el estado y funcionamiento de bobinas de encendido de 

varios primarios y varios secundarios, tal como veremos más adelante, lo bueno de todo 

esto es que toma tan solo unos minutos hacer las pruebas básicas y requiere de un 

multímetro básico de bajo costo- un multímetro digital de bajo costo estará alrededor de 

los 5 a 6 dólares o su equivalente en moneda nacional 

La bobina de encendido siempre se encuentra conectada con cables de alto voltaje, ya 

sea directamente- en caso de bobinas de encendido de varios primarios/varios 

secundarios, o a través de un distribuidor para el caso de la bobina de encendido de 1 

primario y 1 secundario. 

La apariencia externa de la bobina puede variar de un cilindro metálico de unos 10~15 

cm de diámetro con varios terminales hasta un bloque negro de material plástico con 4 o 

más terminales, y su ubicación puede ser en el chasis del motor, junto al motor o sobre 

el motor cerca de las bujías. 

Antes de pensar que la bobina de encendido está dañada hay que confirmar que todo el 

cableado está firmemente conectado: los cables de bajo voltaje de 12V deben estar 

firmes y limpios para un buen contacto eléctrico, todos los cables de los capuchones 

deben estar libres de suciedad y en buen contacto, bien insertados en la toma 

correspondiente Y CON LA SECUENCIA CORRECTA. 

En cuanto la secuencia correcta de los cables de las bujías debe recurrirse en cada caso 

al manual de usuario del vehículo para saber el orden si no has puesto atención a la 

secuencia correcta, por eso es conveniente numerarlos, identificarlos con etiquetas o 

tomar fotografías antes de desconectar todos los cables. 

Un motor cuyos cables de bujías se encuentran en secuencia incorrecta impedirán que el 

motor se encienda y en caso de hacerlo hará que el motor funcione inestablemente, 

aunque toda la electrónica funcione correctamente. 



  

Pruebas de la bobina de encendido 

Si hemos revisado que todo el cableado está correctamente conectado y ahora dudamos 

que la bobina de encendido se encuentra en buenas condiciones podemos realizar unas 

pruebas para determinar en dónde se encuentra el problema. 

Si tenemos dudas que no se está generando alto voltaje, podemos proceder de la 

siguiente manera: 

 Apagar el motor 
 Desconectar el cable que va al distribuidor o a una bujía si no hay distribuidor 
 Insertar un destornillador en el cable que acabamos de desconectar 
 Acercarlo a 1 cm aproximadamente del bloque del motor SIN TOCAR NI EL MOTOR, NI 

TAMPOCO LA PARTE METÁLICA DEL DESTORNILLADOR CON LOS DEDOS 
 Pedir a otra persona que haga intentos de encendido del motor 
 En cada intento debemos notar que salta una chispa desde el destornillador hacia el 

bloque del motor 
 Si tenemos chispa entonces está funcionando la bobina de encendido 
 El problema puede ser una bujía floja o dañada, cable de alto voltaje dañado 
 Probar con otro cable de alto voltaje 

Si no tenemos presencia de chispa procedemos a medir la resistencia del primario y del 

secundario, obteniendo los siguientes resultados: 

 Resistencia baja del primario: < 5 ohmios 
 Resistencia alta en el secundario: > 5 kilo-ohmio 
 No debe presentar olor de caucho o plástico quemado 

La relación de las medidas entre primario y secundario es de unas MIL VECES, es decir 

si el primario marca 4.0 ohmios entonces la resistencia del secundario debe marcar 

4.000 ohmios o más. 

En caso de tener una bobina de encendido como aparece en la fotografía anterior, se 

procede de la siguiente manera: Se toma el terminal positivo como punto común para 

las medidas de primario y secundario, entonces entre terminal positivo y negativo 

debemos tener menos de 5 ohmios y entre terminal positivo y salida de alto voltaje 

debemos tener un valor alto entre 5.000 ohmios y 15.000 ohmios. 

 

 

 

 

 



 

Si la resistencia del secundario es muy baja entonces está en corto, pero si marca más de 

1 Mega ohmio, entonces la bobina está abierta. 

En el caso de una bobina de encendida de varios primarios y varios secundarios- como 

la que se muestra en la fotografía, se procede de la siguiente manera: 

Se toma el terminal que se conecta la positivo de la batería como PUNTO COMÚN 

Se miden los dos primarios y debemos tener un valor menor a 5 ohmios (< 5 ohmios) 

Manteniendo el PUNTO COMÚN EN EL POSITIVO, se miden los cuatro secundarios 

y debemos obtener una lectura entre 5.000 y 15.000 ohmios, con lo que confirmamos el 

buen estado de la bobina de encendido. 

El mismo procedimiento se aplica para bobinas de encendido de 3 ó 4 primarios y 

6 u 8 secundarios. 

  



Pre-resistencia de bobina de encendido 

La bobina de encendido tiene una resistencia en serie con el primario, y si esta 

resistencia se daña entonces todo el circuito fallará. 

La resistencia en serie con el primario es de alrededor de 1.0 ohmio / 10W ó 20 vatios 

(20W), y tiene un aspecto de una barra de cerámica con dos terminales, generalmente se 

conecta junto a la bobina de encendido. 

Con un multímetro podemos revisar el valor de la resistencia en pocos segundos, si la 

encontramos con un valor mayor a 5 ohmios debemos cambiarlo, su valor es de 1 dólar 

aproximadamente. 

También es muy común encontrar que la resistencia tiene una fractura, aunque marque 

valor correcto, por seguridad debemos cambiarla a fin de evitar fallas. 
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Cables de bujías 

 

Los cables de las bujías son unos de los elementos del sistema de encendido de los vehículos 

con motor de gasolina. Su función es la de unir el distribuidor o las bobinas de encendido con 

las bujías, para que la corriente eléctrica pueda fluir y surgir la chispa resultante en la bujía, que 

creará la combustión dentro del cilindro, permitiendo el funcionamiento del motor. 

Cables de bujías, simples pero importantes para tu coche 

Aunque los cables de bujía puedan parecer elementos muy simples, sin mantenimiento, 

conviene prestarles atención, pues con el paso del tiempo pueden deteriorarse y 

afectar de forma negativa al funcionamiento de nuestro motor y al gasto de 

combustible. Son imprescindibles para que haya una chispa óptima en la bujía. Hay que 

tener en cuenta que el sistema de encendido funciona a alta tensión, aproximadamente 

entre 10.000 y 30.000 voltios. 



Unos cables de encendido defectuosos pueden manifestarse de muchas formas. El 

principal problema es que no van a transportar la corriente eléctrica necesaria para 

conseguir una buena chispa, lo que puede dar a lugar a vibraciones en el motor, 

mayores niveles de contaminación y consumo derivado de una mala combustión o 

tirones. 

 

La primera inspección a los cables de las bujías será visual. Si se aprecian grietas en el 

recubrimiento o roturas en los capuchones de unión, conviene cambiarlos. El 

recubrimiento de los cables protege a la parte conductora de los mismos de los agentes 

externos y de las interferencias eléctricas, imprescindible para un buen funcionamiento 

del encendido. Un consejo: debemos intentar que los cables no se toquen entre sí o a 

otras partes del motor para evitar que con las vibraciones se vaya desgastando la 

cubierta protectora. 

Otra de las formas para comprobar si los cables de bujías están en buen estado es 

comprobar su resistencia. Para ello, hay que quitar los cables y con un polímetro, 

poner un terminal en cada uno de los extremos para ver la resistencia. Para emitir un 

veredicto, tendremos que conocer el valor de resistencia correcto de dichos cables. Si no 

lo sabemos, lo único que podemos decir es que debería de ser similar el de todos ellos. 

Síntomas de unos cables de bujías defectuosos 

 



 Como ya hemos dicho, el principal síntoma será un funcionamiento “errático” del 
motor, es decir, algo parecido a “ahora funciono bien, ahora parece que doy tirones”. 
Este síntoma es más evidente en fases de aceleración y a veces al ralentí, pudiendo 
estar acompañado a veces de vibraciones. 

 Puntos calientes o tramos derretidos en los cables y zonas metálicas cercanas. 
 Interferencias en otros equipos. Debido al alto voltaje del equipo, las posibles 

derivaciones de los cables pueden afectar a otros sistemas eléctricos, principalmente 
la radio y el equipo de música, pudiendo llegar a escucharse un zumbido que varía al 
ritmo de la velocidad del motor. 

 Pérdida de potencia y aumento del consumo. Al igual que cuando tenemos las bujías 
sucias o el entrehierro o “gap” de las mismas está mal regulado, unos cables 
defectuosos provocarán una chispa deficiente y perjudican la correcta combustión. 

A la hora de quitar los cables es importante no tirar del propio cable, sino de los 

capuchones que hay en los extremos. Manipular el sistema de encendido puede ser 

peligroso por la alta tensión a la que trabaja el sistema, por lo que debemos 

desconectar la batería y esperar un tiempo a que todo se descargue. Si no estamos 

seguros de lo que hacemos conviene dejar el problema en manos de un mecánico 

cualificado. 

Cuando quitemos los cables y vayamos a colocarlos, es importante recordar la 

posición de los mismos. La longitud de los cables puede ser de ayuda, pero es 

importante numerar cada cable con cada bujía y con su posición en el distribuidor o en 

la bobina. Si colocáramos los cables de forma incorrecta, el motor no funcionaría. En 

los tiempos que corren, numerar los cables y una simple foto antes de soltar nada nos 

ahorrará muchos quebraderos de cabeza 

En peligro de extinción 

 

Bobina independiente 

Los cables de bujías están, cada vez más, en peligro de extinción. Mientras que es 

fácil encontrarlos en los coches más antiguos (sobre todo con distribuidor) los modelos 

más modernos con bobinas controladas electrónicamente muchas veces prescinden de 

los cables. 



Esto puede ser porque son bobinas independientes, con un módulo del que surge el 

conector que va a la misma bujía. Otro vehículo con encendido electrónico tiene una 

bobina para cada dos cilindros y en muchos casos, uno de los conectores está 

directamente unido a la bobina, mientras que la segunda bujía es alimentada a través de 

un cable convencional. ¿lioso? 
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Distribuidor de Encendido 

 

El Distribuidor de Encendido recibe movimiento del árbol de levas y su función 

principal es repartir a cada una de las bujías, en la secuencia y momento preciso el impulso 

de alta (alta tensión) generado por la bobina de encendido. 

dentro de los componentes que constituyen el distribuidor encontramos, como se ha 

dicho: el ruptor, la leva, el condensador y la pipa o rotor. 

CONCEPTOS BASICOS SOBRE: “EL RUPTOR” 



Es un interruptor accionado por una leva a través de un patín de fibra que desliza sobre la 

misma. Este interruptor se encarga de abrir y cerrar el circuito primario de la bobina de 

encendido al ritmo del número de revoluciones del motor. Los contactos del ruptor, uno 

fijo llamado yunque y otro móvil llamado martillo, son de acero al tungsteno de elevado 

punto de fusión. 

¿COMO FUNCIONA LA “LEVA”? 

Tiene forma de polígono regular (cuadrada, hexagonal, etc.), según el número de cilindros 

del motor. Sus vértices están redondeados y determinan el ángulo de apertura y cierre de 

los contactos del ruptor. La leva en su movimiento genera dos ángulos. Se llama ángulo 

de leva o ángulo de cierre (αc) al descrito por la leva mientras los contactos están cerrados. 

Se llama ángulo de apertura (αa) al descrito por la leva mientras los contactos están 

abiertos. 

El valor medio de cierre de contactos (valor porcentual) es conocido como Dwell y se 

define como la fracción de tiempo durante el cual están cerrados los contactos del ruptor 

con respecto al tiempo total de un ciclo de encendido. Una separación entre contactos 

grande (α de cierre pequeño) favorece el encendido en bajas revoluciones; mientras que 

una separación pequeña (α de cierre grande) beneficia su comportamiento en altas 

revoluciones. La separación correcta la marca el fabricante en los catálogos 

correspondientes y suele ser de 0,40 mm aproximadamente. 

FUNCIONAMIENTO DEL RUPTOR EN COMBINACIÓN CON LA BOBINA 

• Contactos cerrados: al cerrarse los contactos del ruptor, y con la llave de contacto 

accionada, el circuito primario se conecta a masa. Con ello, se inicia un campo magnético 

en función de la tensión de la batería y la resistencia del primario. Cuando una bobina se 

conecta a voltaje de forma instantánea, la intensidad que pasa por ella, y por tanto el 

campo magnético generado por la misma, no se produce de forma instantánea, sino que, 



debido a su autoinducción, la intensidad va creciendo progresivamente hasta alcanzar un 

valor máximo conocido como corriente de reposo. El ángulo de cierre de contactos debe 

ser suficientemente amplio para asegurar que a cualquier régimen de giro la bobina tenga 

tiempo suficiente para cargarse completamente. 

• Contactos abiertos: una vez que se forma el campo magnético, la leva del distribuidor 

sigue girando y se abren los contactos. La corriente del primario se interrumpe y con ello 

se disipa rápidamente el campo magnético. Según la ley de inducción, sabemos que las 

tensiones inducidas en el primario y en el secundario de la bobina son proporcionales al 

campo magnético inductor, al número de espiras y a la rapidez de la variación de campo. 

La tensión del primario alcanza así varios cientos de voltios. Esta tensión inducida en el 

primario se traduce en otra en el secundario que alcanzaría valores de 30 kV 

aproximadamente como tensión disponible (régimen en vacío sin bujía que produzca 

consumo al secundario). 

La relación de tensiones entre el primario y el secundario viene dada por la relación entre 

el número de espiras de ambos arrollamientos. Intercalando entre el circuito secundario y 

masa un elemento consumidor (bujía), se produce el salto de chispa entre sus electrodos. 

A la tensión necesaria para que esto ocurra se le llama tensión de encendido. La diferencia 

entre la tensión disponible y la tensión de encendido se denomina tensión de reserva. 

UN COMPONENTE IMPORTANTE: “EL CONDENSADOR”  

Su misión es reducir el arco eléctrico que se produce entre los contactos del ruptor en el 

momento de la apertura. De no existir, dicho arco eléctrico ocasionaría la rápida 

destrucción de estos contactos. De esta forma también conseguimos una interrupción 

muchísimo más rápida de la corriente en el circuito primario debido a la mayor velocidad 

de la variación de flujo. Con ello logramos una f.e.m. inducida en el secundario de valores 

más elevados. Está formado por dos placas conductoras (láminas de estaño o aluminio) 

separadas por material aislante (papel parafinado). 

El conjunto se presenta en forma de cilindro donde una placa se conecta a la caja metálica 

(borne de masa) y la otra a un cable que sale al exterior (borne +). Se conecta en paralelo 

con los contactos del ruptor y la capacidad del mismo debe ser la prescrita para cada 

sistema de encendido ya que en caso contrario aparecerían defectos en los contactos del 

ruptor. En general la capacidad de los condensadores de encendido oscila entre 0,2 y 0,3 

μF (1 μF = 1 × 10–6 F). La capacidad de un condensador depende exclusivamente de sus 

características geométricas. El condensador también actúa como antiparasitario, al 

absorber las chispas que se producen en otros circuitos inductivos instalados en el 

automóvil, impidiendo que sean captados por los receptores de radio. 



POR ÚLTIMO, TENEMOS LA “PIPA O ROTOR”  

Consiste en un contacto móvil que va acoplado en la parte alta del eje de la leva. Está 

fabricado de material aislante (generalmente de resina artificial) y dispone de una lámina 

metálica en su parte superior por la que recibe la alta tensión del borne central de la tapa 

del distribuidor a través de un carboncillo el cual, gracias a un muelle, tiene asegurado el 

contacto con dicha lámina metálica. Mediante el giro, el rotor distribuye esa alta tensión 

a las bujías, según el orden de encendido, a través de las conexiones interiores de dicha 

tapa. 

La conducción de corriente entre el rotor y las conexiones de la tapa se realiza sin contacto 

mecánico para evitar desgastes. Debido a la alta tensión de la que disponemos, dicha 

conducción se efectúa a través de un arco voltaico. Hemos de señalar que la distancia que 

existe entre la punta de la lámina metálica y los contactos de las conexiones interiores de 

la tapa, suele ser de, aproximadamente 0,3 mm. Tanto la tapa del distribuidor, como el 

rotor propiamente dicho, sólo admiten una posición de montaje. 

Esto es debido a que debe existir un perfecto sincronismo en todo momento entre la tapa, 

el rotor y la leva. Algunos modelos de pipa incorporan un limitador de giro que consta de 

un brazo sujeto al centro de la misma por un muelle. Dicho brazo se desplaza al alcanzar 

un número determinado de revoluciones, con lo cual se deriva la corriente de alta a masa 

impidiendo que el motor supere por sus medios esas revoluciones. 
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¿Qué son y para qué sirven las bujías en el motor de tu auto? 

En esta ocasión hablaremos de una pieza esencial a la hora de encender y mantener 

andando el motor de tu auto. La autoparte a la que nos referimos es la bujía la cual se 

encarga de transmitir la chispa de encendido dentro de la cámara de combustión del 

propulsor. 

  

Lo anterior se realiza por cada cilindro que tenga el motor del tipo Otto, o naftero, y lo 

que hace la bujía es “prender” la mezcla de aire y nafta que comprime el pistón. Este 

proceso es repetitivo e imprescindible para obtener la energía mecánica necesaria que 

hace que el propulsor opere y mande la fuerza generada al volante del cigüeñal y a su 

vez este la transmite a la caja de cambios que genera la tracción que se envía a las 

ruedas. 

  

Cada vehículo tiene diferentes especificaciones por lo que existe una bujía para cada 

motor y con ello se garantice el correcto funcionamiento.  

  



Para operar las bujías reciben alto voltaje y se auto ejecutan provocando la chispa, la 

cual debe tener la intensidad y duración suficientes para inflamar la mezcla de 

aire/gasolina. Asimismo, para poder soportar las alturas temperaturas en las que 

trabajan, las bujías están construidas de materiales cerámicos resistentes al calor. 

  

En general estas piezas tan vitales para el propulsor sufren un fuerte desgaste debido a 

las condiciones de trabajo a las que son sometidas por lo que es necesario cambiarlas 

periódicamente, cada vez que se realice la afinación del motor o al acumular 

determinadas cantidades de kilómetros. 

  

Es importante tener en cuenta que de las bujías depende el rendimiento del motor. 

Por ello, además de su recambio a tiempo, es importante saber que nunca se deben 

combinar bujías nuevas con bujías de medio uso ya que producirá un funcionamiento 

deficiente de la máquina y afectará el consumo de combustible. 
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