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    “The Case Of The Automotive Chia Pet”                       

   
Our I thought that I had seen everything as a mobile 

diagnostic specialist, but this car really stands out. 

 

I was called to a shop on a 2003 Hummer H2 with a 

6.0L en‐

gine 

with 

about 

120,000 

miles on 

it 

(Figure 

1).  The 

com‐

plaint 

was a no

‐start 

condi‐

tion. The 

owner of 

the vehi‐

cle said 

he had 

parked 

the truck to go into a store and  
      (Con’t on page 2) 

Figure 1 
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when he came out about an hour later, the truck would start up and then im‐

mediately cut out. The shop techs could not communicate with the Engine 

Control Module (ECM), but they were able to run the truck with carburetor 

cleaner. The truck had spark and fuel pressure, but was losing fuel pulse. Th‐ 

is led the shop to believe that the vehicle was immobilized, preventing the ve‐

hicle from being started. The shop knew that this vehicle had the Pass Lock 2 

system on board and that the Body Control Module (BCM) played a role in 

starting the vehicle. 

 

The Pass Lock 2 systems are used on many GM vehicles from 1995‐2005 and 

can be identified by a security light on the dash and by a key with a “PK2” 

stamped on the metal part of the key where it meets the plastic end. There are 

some keys that may not have the “PK2” stamped on them and also are used 

for this system. These keys do not incorporate an internal chip, but function 

only to turn a lock cylinder that houses a magnet in the center of the key cyl‐

inder assembly. When the lock cylinder is rotated in the crank mode, it will 

travel far enough for the magnet to go past a 3‐Wire Hall Effect sensing de‐

vice located in the lock housing allowing the sensor to pull the 5 Volt Pass 

Lock signal from the BCM to a certain predetermined level. It is this specific 

value that is learned within the BCM’s memory. If the vehicle battery was to 

go dead or a new Pass Lock sensor was installed in the vehicle, you would 

have to perform a 30‐minute learn procedure to allow the vehicle to run.  

 

The shop techs were unable to talk to the BCM as well, so they removed part 

of the left side dash to gain access to the Pass Lock sensor and BCM for fur‐

ther testing. They validated the power and ground feeds to the BCM and 

Pass‐Lock sensor and were not too quick to condemn any unwanted parts. 

Because both the ECM and BCM were unresponsive, it only made sense that 

the truck would be in a theft mode. The engine did start and die so that indi‐

cated that the ECM was working but was just unable to communicate. The 

shop at this point decided to call me in to get a second opinion. 

 (Con’t on page 4)      
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What is TST?  
TST is a group of dedicated technicians and instructors committed to 
the continuing education of our fellow technicians. We provide  train-
ing seminars to technicians at a reasonable price. TST brings our 
members nationally known instructors and state of the art training.  
Our Goal & Mission Statement 
Keep our fellow technicians up to date with the latest technology. 
Provide training seminars for a reasonable price. 
Deliver information that the technician can use now. 
Keep technicians informed of information affecting our industry. 
 Increase consumer awareness of what a good technician is. 
    

Why join TST? 
TST membership includes special pricing on weekday night sem-
inars and the occasional full Saturday seminar.  With a $75.00 year-
ly membership, the seminars are only $50.00.  TST seminars are 
NOT sales or product seminars.  The instructors that TST brings in 
are all “hands-on” industry experts with up to date, cutting edge 
knowledge that you can use in your shop the next day.  That’s 75 dol-
lars for a seminar in which you are able to learn something useful, 
for fixing those tough jobs that we all see on a regular basis.  Our in-
structors are masters at making the complex understandable.  Mem-
bership also includes a newsletter full of real world technical articles, 
diagnostic case studies, and solutions to the kinds of problems you 
see in your bays each week. 
 
The following are some of TST’s regular instructors:    
Bernie Thompson of ATS   
John Thornton of Autotrain Inc.                                         
Wayne Colonna of ATSG  
Jorge Menchu the “Labscope Guru,” AES Wave 
John Anello of Auto Tech On Wheels   
Mark Warren of World Pac / Motor Magazine 
Bob Pattengale of Bosch 
Peter Meier of Motor Age Magazine 
Ken Zanders of Illinois Air Team 
"G" Jerry Truglia of A.T.T.S. Inc.  
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When I arrived, I validated the shop’s findings by trying to communicate 

with both the ECM and BCM and had the same results with a no communica‐

tion issue. It would be less than likely that two modules were both bad or that 

they shared a problem with the exact same power and ground feeds. What 

they definitely did share was the same data line. Validating communications 

with just two modules does an injustice in diagnostics. You need to go into 

every control 

module that your 

scan tool sup‐

ports. This way 

you actually are 

validating your 

scan tool and the 

entire network so 

you can dot the 

I’s and cross the 

T’s. 

 

 In doing so, I 

discovered that I 

could not com‐

municate with 

any control 

modules on 

board. This vehi‐

cle had a major 

network prob‐

lem. It is not 

uncommon to 

have a network 

that is shorted to ground or power by a bad controller on a network or due to 

(Figure 2) faulty wiring. The hardest part here was to nar‐

row down where the problem was exactly located between    (Con’t on page 7)      

Figure 2 
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between the front and rear bumpers. I had to put a game plan of attack to‐

gether by printing out a network diagram and flowing the wiring schematic 

to see the players involved. 

 

Serial Data system that branched out into a 

parallel circuit. There were about 14 control 

modules on the network with some modules 

being optional. I highlighted the grounds in 

green at the Diagnostic Link Connector (pins 

No. 4 and No. 5) and the Power Feed in red 

(pin No. 16). These are standard power and 

ground feed pin locations on most vehicles 

with OBD II diagnostic connectors. I also high‐

lighted the Class 2 Serial data line in purple at 

pin No. 2 of the DLC connector. This vehicle 

used three network splices to serve as central 

connecting terminals for multiple controllers, 

so I highlighted these in yellow. These splices 

were incorporated specifically by GM to aid in 

network diagnostics so that a technician could 

narrow down a bad control module without 

tearing the whole vehicle apart to access each 

control module to pull them off the network 

one by one. The main 12‐pin network splice 

(Figure 3) was conveniently located just above 

the DLC diagnostic connector taped to a har‐

ness conduit. 

 

As I was inspecting the connector, my eye came 

in quick contact with an aftermarket alarm wire 

tapped into the main purple Class 2 data wire at the diagnostic connector 

(Figure 4). I suddenly had 
 (Con’t on page 8)      

Figure 3 

Figure 4 
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a chill run down my spine thinking, “I found the culprit!” 

 

It is not uncommon for an aftermarket alarm to be placed within a network 

causing a problem in taking down the entire system. Alarm installers will tap 

into certain networks so that the alarm module they install in the vehicle can 

go online with the existing controllers and interact with them. There is no 

need for the bulk of wires needed on earlier alarm systems when everything 

can be done by network commands. An alarm module today can take a sim‐

ple command from a user’s remote to unlock a door by sending a message 

out on the network to command a Door Control Module to unlock the doors. 

This function is only a fraction of what is capable in today’s technical advanc‐

es in aftermarket electronics. 

 

At this point I had no choice but to remove the alarm wire. But to my sur‐

prise, the problem was still there. It was well worth a shot, because I have 

fixed many cars in the field using visual inspections. But this Hummer was 

going to give me a run for my money. It was all good because I was up for the 

challenge. 

 

I pulled the 12‐pin splice comb (Figure 5) from the main splice connector 

in order to isolate all the onboard controllers from the diagnostic connector 

Class 2 data feed line located at position “D” of the 12‐pin splice connector 

leading back to the DLC connector pin No. 2. I 

hooked up my OBD II breakout box to the DLC 

connector. This is a very handy tool to have espe‐

cially if you don’t desire to lay twisted under a 

dash. The OBD II breakout box gives you quick 

access to all 16 diagnostic connector pins and in‐

corporates LEDs for each port to show ground, 

power and data transmission activity. It also 

incorporates a male OBD II port so you can hook 

up your scan tool while testing the ALDL ports. 
(Con’t on page 10) 

Figure 5 



Volume 14 ,  Issue  1      Page 9  



Page 10   Volume 14 ,  Issue 1  

         “The Case Of The Automotive Chia” (con’t from p. 8) 

I used a jumper wire from the No. 2 DLC pin and 

connected it to each of the twelve individual splice 

connector pins one at a time to validate each con‐

troller for communication (Figure 6). I was able to 

talk to all the controllers that were built for this ve‐

hicle except for the Air Bag and Driver Memory 

Seat. These modules shared a common blue/white 

wire on pin “H” of the main splice connector. This 

same wire ran to a second 6‐pin splice connector 

that was located in the left kick panel. It was here 

that the Air Bag Control Module data line and the 

Driver Memory Seat Module data line tied into the 

blue/white wire. 

 

I removed the splice comb from the 6‐pin splice 

connector at the left kick panel to completely iso‐

late both the Air Bag and Driver Seat Memory con‐

trol modules from the network (Figure 7). I cycled 

the key to reset the vehicle network and attempted 

to start the vehicle. To my surprise, the Hummer 

started right up immediately. I was on the right 

track and now it was time to move in for the kill. 

 

I next used a jumper wire to jump out the brown/

white data line coming from the Driver Seat Control module to the blue/

white wire feeding back to the main splice connector pin “H.” I again 

attempted to start the Hummer and it started without a problem. Then I 

jumped out the blue data wire feeding back to the Air Bag Control Module 

and jumped it to the blue/white wire leading back to the main splice connect‐

or pin “H.” I attempted to start the Hummer once again and it would not 

start. Okay, so now I found the culprit. The problem was in the Air Bag Con‐

trol Module or wiring. 
(Con’t on page 11) 

Figure 6 

Figure 7 
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Just out of curiosity, I 

used my Power 

Probe to see if this 

wire was shorted to 

ground and I was 

very surprised to see 

13 volts on the wire 

(Figure 8). How can 

this be? Did the air 

bag module have a 

bad ground causing 

feedback voltage on 

the data line or was it 

simply a bad internal 

Air Bag Control Module board causing the same re‐

sult? It was time to take a closer look. 

 

I carefully pulled back the carpet under the driver seat 

so that I could validate the Air Bag Control Module 

wiring. I was suddenly shocked at what I saw! The 

module looked like an “Automotive Chia Pet” and it 

was caked with some nasty white milky powder 

(Figure 9). I wasn’t about to touch the mess for fear of 

the unknown substance. It seemed like moisture had 

built up under the carpet and created a corrosive 

breakdown of the aluminum housing of the Air Bag 

Module. This in turn worked its way into the harness 

connector causing cross voltage shorting into the data 

line. 

 

I immediately disconnected the battery as a safety pre‐

caution to prevent an unintentional air bag deploy‐

ment. I also instructed the shop technician to handle  
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the “Chia Pet” with latex gloves. I did not 

want him to get the corrosive powder in his 

skin. I even gave him the option of using a 

hazmat outfit before he attempted to extract 

this Chia Pet from the vehicle. 

 

What a humdinger of a diagnostic adventure 

this was for me. You diagnose cars for more 

than 25 years and you come across something 

that’s so unimaginable to believe. This is the 

kind of stuff that keeps me in the business. It’s 

the daily challenges and the rewards we reap 

that make it all worthwhile. I probably could have used a scope or meter and 

placed it on the data line to check for a short to ground or power and validated 

the data line for a known good communication pattern. 

 

This would also involve knowing high and low signal thresholds and possibly 

frequency stats, but I decided to take the low road to keep it basic. I know that a 

lot of techs may not be a network expert or may not have GM experience. What 

I do know is that the average tech is able to follow a diagram and flow it 

mentally so he or she can build a game plan of attack without getting too 

technical. 

 

My basic goal was to keep it simple and just break down the system piece by 

piece until I found that needle in the haystack. There are many networks that are 

much more complex but it seems to me that GM simplified this system by using 

network splices to aid in isolating a circuit fault in the system. Sometimes these 

splices are hidden and taped in inaccessible areas of the vehicle, but having good 

information systems can help you pinpoint their locations in the vehicle. In the 

end it’s all about knowing how to utilize your equipment, information systems 

and building a game plan of attack that makes you a winner. 

 

                         Article by John Anello ASE Master Technician, L1,                                        

                    Mobile Tech of Auto Tech on Wheels and TST Instructor 

            “The Case Of The Automotive Chia” (con’t from p. 11) 

Figure 9 
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                 The 14th TST Technicians Training Big Event    

Tom Rayk - NAPA  

 
Electrical World Class Diagnostics 
This seminar covers needed electrical diagnostic techniques without the OHMS law and other formulas. We 
will perform actual diagnostic tests on stage with a camera so the class can participate. Learn the fastest way to 
perform VD testing and many other techniques that will speed up your electrical diagnostics. 
 
Turn your technicians into electrical Gurus. Mastering your meter, lab scopes, amp probes and circuit dia-
grams. Fix problems other shops can't.      

 

Wayne Colonna - ATSG  

 
CVT Driveability Diagnostics 
Understanding how a CVT works is necessary so they can be properly diagnosed. There are several different 
designs on the road today with each having their own unique principles of operation. This session will identify 
them and go over their differences. 
 

Mark Warren – WorldPac  

 
Engine &Turbocharging Diagnostics 
Positive Aspiration/Turbocharging – Diagnostic Data Analysis 
MAP is Back – Understanding Manifold Absolute Pressure Data  
PCV Design and Considerations  
Valve deposits and cleaning  
Calculated Load and Absolute Load PID Analysis for Diagnostics  
Fuel Economy and Turbocharging 
 

Scott Brown – iATN Keynote Speech   

 

                                                 "Rain - SNOW - SHINE"  NO REFUNDS  

          Only $75.00 
Thanks to our Sponsors 

        Sign Up Today              
    Seats are going fast 
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TST New Website has Training On Demand—Free Webcast and Information 
when you want it—Pay for Webinars to watch a seminar you missed or to re-
view the information that was taught in the seminar at your own pace. A 2 Day 
pass for as low as $10.00—month— 3 - 6 month and 1 year are available.  
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