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Aplicacion de softwares y plataformas digitales para el
diagnoéstico automotriz preciso; aprovechando el analisis de
datos del fabricante
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automotive diagnosis; leveraging manufacturer data analysis.
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RESUMEN

La evolucidon de la industria automotriz, trae consigo el incremento de sistemas electrénicos en el automovil,
permitiendo que el proceso de diagndstico sea mas complejo y tome un cambio drastico viendo la necesidad
de aplicar herramientas computacionales que permitan reducir las etapas en el diagndstico electronico. El
presente estudio tiene como objetivo principal analizar la eficiencia del diagndstico automotriz aplicando
plataformas digitales del fabricante en especifico, las mismas que permitan direccionar el analisis de los DTC
que se localicen durante la etapa de experimentacién del vehiculo en estudio, considerando que las
plataformas de diagndstico automotriz propias del fabricante ofrecen, analisis de diagramas eléctricos,
manuales de reparacion, procesos de reprogramaciones para las ECU ademas de identificar los procesos de
averias en donde se aprecian datos exactos que permitan conocer cada uno de los procesos establecidos
para los casos en donde la electrénica del automovil presenta defectos teniendo como consecuencia el
funcionamiento fuera de rango del sistema afectado. Para el caso de estudio se procede con la extraccion de
codigos de averia en un vehiculo MHEV de marca KIA, modelo STONIC del afio 2024, el cual presenta fallos
en la carga de la bateria de baja tension, siendo necesario aplicar los procesos establecidos por el fabricante
en su plataforma digital. El método cientifico aplicado es del tipo cuantitativo con enfoque no experimental
considerando que se tomara muestras de informacién de la unidad de control electrénica de la bateria de alta
tension del vehiculo pueda entregar bajo estados de fallo y funcionamiento ideal.

Palabras claves: BMS, KIA, software, plataforma, BAS, MHEV
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ABSTRACT

The evolution of the automotive industry brings with it the increase of electronic systems in the car, allowing
the diagnostic process to be more complex and take a drastic change seeing the need to apply computational
tools that allow to reduce the stages in the electronic diagnosis. The main objective of this study is to analyze
the efficiency of the automotive diagnosis by applying digital platforms of the manufacturer in particular, the
same ones that allow to direct the analysis of the DTC that are located during the experimentation stage of the
vehicle under study, considering that the automotive diagnostic platforms of the manufacturer offer analysis of
electrical diagrams, repair manuals, reprogramming processes for the ECUs in addition to identifying the
breakdown processes where exact data is appreciated that allow to know each one of the processes
established for the cases where the electronics of the car present defects resulting in the out-of-range operation
of the affected system. For the case study, fault codes are extracted from a KIA brand MHEV vehicle, STONIC
model from 2024, which presents faults in the charging of the low voltage battery, being necessary to apply the
processes established by the manufacturer in its digital platform. The scientific method applied is of the
quantitative type with a non-experimental approach considering that information samples will be taken from the
electronic control unit of the vehicle's high voltage battery that can deliver under fault states and ideal operation.
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1. INTRODUCCION

La industria automotriz ha experimentado un auge
tecnolégico sin precedentes en los ultimos afos,
impulsado por la creciente integracion de electrénica
en los vehiculos. La implementacién de sistemas
embebidos ha revolucionado el sector, brindando
mayor confort a los ocupantes, optimizando el
rendimiento de los motores mediante sistemas de
inyeccion electrénica y abriendo las puertas a la
conectividad avanzada con la incorporacién de
sistemas de telemetria. Estos avances, sin embargo,
han incrementado la complejidad de las redes de
comunicacién dentro del vehiculo, lo que presenta
nuevos desafios tanto para los fabricantes y técnicos
automotrices [1].

En los vehiculos modernos, del 100 por ciento de la
totalidad del tiempo dedicado al trabajo, el 70
representa el tiempo empleado en el diagnostico o
identificacion de averias, mientras que el 30 por
ciento se lo emplea para resolver los fallo localizados
en la etapa de analisis en el vehiculo, todo esto
debido a la complejidad de los sistemas eléctricos y
electronicos que involucran su funcionamiento,
tomando en cuenta la gran cantidad de modulos de
control electrénico que permiten el funcionamiento
del vehiculo. Cada uno de estos sistemas realizan
acciones destinadas a diferentes trabajos mediante
la unidad de control electrénico mas conocida como
ECU, comunicandose entre otras ECUs a través de
las redes CAN (Controller Area Network),
garantizando el funcionamiento efectivo y
coordinado de la totalidad de los sistemas del
vehiculo [2], [3].

Con la evolucion de la tecnologia automotriz, se ha
visto necesario la aplicacion de métodos de
diagnéstico y obtencion de datos desde las unidades
de control electrénico considerando que el
diagnéstico éptimo evita que se provoque accidentes
que puedan ocasionar lesiones graves a los
ocupantes y por otra parte defectos mayores en los
mecanismos de control en donde se presentan las
averias en el vehiculo [4]. Para resolver esta
necesidad, los desarrolladores de vehiculos y
equipos de diagnoéstico han desarrollado softwares
capaces de obtener la informacién de trabajo, como
los DTCs (Diagnostic Trouble Code), lectura de
datos en vivo, oscilogramas de trabajo, permitiendo
asi alcanzar parametros que permitan analizar de
manera eficiente los sintomas generados por el
funcionamiento deficiente de un determinado

componente que forma parte de la electrénica de
control [5].

El diagndstico electronico automotriz avanza a la par
de la sofisticacion tecnoldgica del sector automotriz,
adaptandose a la creciente complejidad de los
sistemas computarizados que integran los vehiculos
modernos. La incorporacién de un mayor nimero de
sistemas integrados exige herramientas de analisis
y almacenamiento de datos mas sofisticadas, como
softwares computacionales, que permiten optimizar
el proceso de localizacién de averias y obtener
resultados mas eficientes en el proceso de
diagnéstico de las averias [6], [7].

En la actualidad, en los vehiculos, la conectividad
con los equipos de monitoreo o diagnéstico es una
caracteristica estandar, en los que no solo es posible
obtener codigos de fallo o lograr visualizar los
parametros de funcionamiento de las diferentes
unidades de control mediante el estandar OBD (On
Board Diagnostics) diagnéstico a bordo , que en sus
inicios fue el OBD I, mientras que en la actualidad
cumple normativa OBD II, hoy en dia los softwares
de diagnéstico computacionales y las plataformas
digitales, permiten la conectividad con la web para
lograr restablecer valores de fabrica actualizadas de
las unidades de control electronico conocidas como
reprogramaciones en linea o actualizaciones de
software [8].

Ante una averia del tipo electronica el conductor
toma contacto con el técnico automotriz, siendo el
experto en el area de aplicacion el encargado en el
diagnéstico de la averia, para lo cual requiere
realizar sus analisis mediante la toma de datos de
trabajo, a partir de un DTC que le permita encaminar
el proceso de solucién de la falla que puede tener
como resultado el mantenimiento preventivo o
correctivo de los componentes que formen dicho
sistema de fallo [9], pero no todo es asi de simple,
esto conlleva la comparacion de valores de trabajo y
diagramas eléctricos en donde es de suma
importancia la aplicacion de plataformas digitales y
softwares computacionales que permitan comparar
la informacion extraida del vehiculo con la obtenida
directamente del fabricante mediante diferentes
modos de funcionamiento ya sea KOE ( Key On
Engine Off) o KOER ( Key On Engine Run) [10].

2. MATERIALES Y METODOS

MATERIALES
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Escaner y software de diagnoéstico KIA KDS GDS

La evolucion de los procesos de diagnéstico
automotriz, en los que se incluye tanto los softwares
de diagnéstico, escaners automotrices y plataformas
digitales, han permitido que cada componente que
se ubica en el vehiculo en la parte electronica, sea
verificado mediante rutinas de diagndstico, las
mismas que permitan probar la funcionalidad de los
mismos [8]. Los sistemas OBD Il son los que
predominan en los vehiculos modernos, haciendo
posible la extraccién de datos mediante conectores
de diagndstico de 16 clavijas [8]. Para el diagndstico
del vehiculo KIA STONIC MHEV (Mild Hybrid
Electric Vehicle) se emplea un software original de
fabricante como es el KIA KDS GDS como se
observa en la figura 1, permitiendo la extraccién de
flujo de datos y cédigos de averia de los diferentes
mo&dulos de control de los vehiculos KIA.

Figura 1. Escaner de diagnéstico KIA GDS

Vehiculo Kia Stonic 1.0 T - GDi MHEV

El vehiculo empleado para el estudio es un Kia
Stonic 1.0 T - GDI MHEV, al hablar del motor de
combustion interna se puede decir que posee una
potencia maxima de 99 Hp a 4500 rpm y torque
maximo de 172 nm a 4000 rpm, un sistema de
valvulas con 12 valvulas DOHC, cuyo consumo de
combustible es de 69 Km/gl. Esta constituido por un
motor de combustién interna a gasolina de tres
cilindros, con una estrategia que permite el control y
reduccién del consumo de combustible durante la
etapa de ralenti y permitiendo generar electricidad
en la etapa de desaceleracién aprovechando la
energia cinética [11].

El sistema MHEV esta constituido por una bateria
compacta basada en iones de litio y polimeros con

un voltaje total de 48 V, mientras que el MHSG
(unidad generador-motor de arranque mild-hybrid)
permite que se prolongue el periodo de inactividad
del vehiculo. El MHSG se encuentra conectado al
cigienal del MCIl mediante una banda, permitiendo
asi los cambios a los modos generador o motor
dependiendo las circunstancias de trabajo, en el
instante que el MHSG trabajo como motor, en la
etapa de Ila aceleracién, este componente
proporciona impulsos con energia eléctrica lo cual
permite reducir la carga de motor a su vez como se
menciond disminuir las emisiones contaminantes.
En el instante de la desaceleracién del vehiculo el
MHSG cambia al modo de generador permitiendo
recuperar la energia y recargar la bateria de 48 V.
En el interior del MHSG se ubica el inversor que se
encarga en transformar la corriente de DC a AC para
el instante de trabajo en modo motor eléctrico,
mientras que la transformacion de corriente de AC a
DC es empleada para la carga de las baterias en el
instante de la desaceleracion del vehiculo.
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Figura 2. Funcionamiento del sistema MHEV Kia
Stonic

El vehiculo tomado para la parte experimental
presenta una averia en donde el indicador de carga
de la bateria de 12 voltios o auxiliar, permanece
encendido constantemente. En la figura 3 se
observa los indicadores de la bateria de 12 voltios y
la de 48 V se encuentran encendidos con el vehiculo
en funcionamiento.
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Figura 3. Indicador 12 V y 48 V Kia Stonic
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Para el desarrollo del presente trabajo, se procede
con la revision de fuentes bibliograficas de trabajos
relacionados en torno a la tematica de estudio en
donde se aprecian procesos de diagndstico
automotriz, que involucran la aplicacién de softwares
automotrices en vehiculos modernos en donde los
sistemas embebidos han logrado evolucionar la
industria. Uno de los principales trabajos que se ha
tomado como referencia es el articulo “Optimized
Automotive Fault Diagnosis based on Knowledge
Extraction from Web Resources” [12] en donde se
resalta la importancia del diagnostico automotriz
fiable, considerando que la mayor parte de la
resolucion de una averia se encuentra en el
diagnostico, el trabajo en mencion hace referencia
a cada uno de los puntos de analisis en la etapa de
diagnéstico, iniciando con el proceso manual para la
parte mecanica, hasta culminar con el electrénico,
empleando equipos y datos OEM (Original
Equipment Manufacturer) que permitan obtener
mejores resultados y alcanzar el 100 % de la
eficiencia en la resolucion de averias. El articulo
“Real Time Diagnostics in the Automotive Industry
over the Internet” [13] permite conocer la obtencién
de informacion y datos del vehiculo obtenidos
mediante el proceso de monitoreo a través de
interfaces en donde la aplicacién de las 10T (Internet
de las cosas) en el mundo moderno de la industria
automotriz es muy importante, haciendo énfasis a la
interconexion entre vehiculo con equipos de
diagnéstico y plataformas digitales que aportan a la
solucién de averias de forma general. Este estudio
permite conocer que mediante la interconectividad
hace posible reducir los tiempos de diagndstico a
diferencia de los procesos empiricos aplicado en
talleres en donde no se tiene equipos
especializados.

Otros estudios como [14], [15], permiten conocer los
resultados de diagnéstico automotriz aplicando
procesos digitales para el analisis de datos del
vehiculo en tiempo real, durante la etapa de
funcionamiento en el instante de la prueba de ruta,
en donde se aprecia que las pruebas a realizarse
inician con un indicador de averia que se presenta
en el panel de instrumentos del vehiculo. A partir de
este punto la comparativa de datos monitoreados
por el equipo de diagndstico y el manual de servicio
permite corroborar en un 100 % la exactitud de
parametros medidos y la deteccion de averia. La
comparacién de informacién es empleada para
solucionar las averias en el menor tiempo posible,
sin necesidad de incluir con multiples andalisis

incensarios que sean confusos con los datos
alcanzados en los monitoreos.

Los estudios planteados en los articulos [6], [16] dan
a conocer los métodos de diagnostico automotriz, en
donde la sistematizacion de la informacion
demuestra que establecer procesos comparativos
entre datos del vehiculo y fabricante permite resolver
los problemas con mayor facilidad. Extraer datos por
medio de OBD, y tratados de manera cuidadosa
permite el procesamiento y gestion de los
parametros en tiempo real y logrando una
comparativa con datos que en muchos casos se
encuentra en la web o incluso en paqueteria
informatica de forma genérica, considerando que los
datos OEM son los que se debe tomar con mayor
precision.

El método que ha permitido sustentar el estudio
realizado para la aplicacion de softwares vy
plataformas digitales para el diagnéstico automotriz
preciso; aprovechando el anadlisis de datos del
fabricante es el método cuantitativo, el mismo que
permite la toma de datos de diagndstico tanto de la
plataforma digital del fabricante y contrarrestar la
informacién con los datos obtenidos en el monitoreo
del vehiculo, para el caso de estudio que se ha
planteado para la aplicacibn de diagndstico
automotriz aplicando plataformas digitales. Esto
permite realizar la comparacién de los valores
tedricos proporcionados por el fabricante y los
parametros con los cuales se encuentra trabajando
resultado de la averia presentado por DTC
POA9400, cddigo que representa la descripciéon
“Dc/Dc Converter performance”, lo que determina un
mal rendimiento en el convertidor de corriente
continua para la carga de la bateria de 12 voltios
considerada de baja tension en el vehiculo en
estudio.

Para aplicar el método mencionado se procede a
extraer el codigo de averia de un vehiculo MHEV Kia
Stonic del afo 2024, debido a que presenta
anomalias en el circuito de baja tension ya que se
encuentra el indicador de la bateria de 12 voltios
encendido constantemente, considerando que el
tipo de tecnologia de este vehiculo esta constituido
por un motor/generador (MHSG) en el mismo que
viene incorporado el inversor el MHSG puede
trabajar como motor eléctrico cuando el vehiculo
requiere adicionar potencia o a su vez de generador
para la carga del conjunto de baterias, paquete de
baterias de 48 V encargado en hacer trabajar al
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MHSG como motor eléctrico, en el conjunto de
baterias se encuentra ubicado en un solo grupo la
BMS (Battery Management System) y el convertido
de electronico LDC (CC-CC), este dultimo
componente permite que se realice la carga de
energia en la bateria auxiliar. La informacion del
DCT se presenta en la tabla 1, en donde se detalla
el codigo de averia, la descripcion y las posibles
soluciones.

Tabla 1. Analisis del DCT obtenido en el escaneo.

DTC Descripcion Posible solucion
Falso contacto of
DC/DC MHSG o0 12 v.
POA9400 gg:r\é?:;ce MHSG defectuoso.

Controlador BMS +
LDC en mal estado

El proceso de reparacién de este codigo de averias,
se procede a obtener mediante la aplicacion de
softwares y plataformas digitales que nos permitan
obtener la informacién detallada de solucién de los
DTC encontrados, ubicando cada uno de los
parametros establecidos para el funcionamiento, en
este caso del funcionamiento de la parte hibrida del
vehiculo.

3. RESULTADOS

El andlisis de la informacion generada por las
unidades de control electrénico es importante para
obtener los parametros por donde se direcciona las
averias de los diferentes componentes de los
vehiculos, esto permite direccionar el diagnostico ya
que con tanta electronica incrustada en la actualidad
no se permite realizar un monitoreo sin un equipo
que permita obtener el flujo de datos en vivo de cada
una de las ECU, considerando que los vehiculos
llegan a alcanzar alrededor de 150 unidades de
control electrénico y un total de 100 millones de
lineas de cédigo las mismas que deben ser tratadas
con todo el cuidado durante el diagnéstico [17].

Para determinar el problema que general el cédigo
de averia POA9400 cuya descripcion es “DC/DC
Converter Performance “, es la obtencion del flujo de
datos de la BSA (BMS + LDC) del vehiculo mediante
el escaner de diagnéstico automotriz KIA KDS GDS,
en donde se aplica el software de diagnéstico

automotriz de fabrica el mismo que permite la
obtencién de todos los parametros en vivo del
vehiculo Kia Stonic. La tabla 2 muestra los
principales datos extraidos para el analisis del
cédigo de averia en a resolver.

Tabla 2. Parametros principales tomados de la BMS
del vehiculo KIA STONIC.

Nombre del sensor Valor Unidad
Relé de bateria 48 V CLOSED
(Solicitud)

Relé de bateria 48 V CLOSED
(Corriente)

Modo LDC (Solicitud) FORWARD

Modo LDC (Corriente) FORWARD

Modo MHSG TORQUE
(Solicitud) CTRL

Modo MHSG TORQUE
(Corriente) CTRL

Velocidad del rotor 3104 RPM
MHSG

Corriente del MHSG -9 A
Voltaje del MHSG 43,88 \Y,
Par de MHSG -2,4 Nm
Corriente de bateria 0 A
de 48V

Estado de carga de 46 %
bateria de 48V

Voltaje de bateria de 43,8 V
48 V

Corriente de LDC (12 10 A
V)

Corriente de LDC (48 7 A
V)

Voltaje de LDC (12V) 11.6 \Y
Voltaje de LDC (48 V) 43,8 \Y,
Punto de ajuste de 14,3 \%
voltaje de carga de

LDCde 12V

Punto de ajuste de 46 \%
voltaje de carga de

LDC de 48V

Con los datos obtenidos durante el monitoreo de la
BMS del vehiculo, en el analisis del funcionamiento
del sistema MHEV se procede a realizar las
comparaciones de datos aplicando la plataforma
digital https://www.kia-hotline.com/euro5/login.tiles,
la misma que permite visualizar los valores
determinados por la ingenieria del vehiculo con la
finalidad de obtener descripciones de los DCT,
causas, rutas de diagnoésticos junto con los valores
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de trabajo de acuerdo a cada cdédigo de fallo.
Analizando en la plataforma digital el DTC POA9400
muestra la ruta de diagndstico inicial en donde se
observa la tabla 3, la misma que muestra los valores
de carga de la bateria auxiliar o 12 V y la bateria de
48 voltios.

Tabla 3. Datos referenciales para analisis del codigo
de averia POA9400.

Nombre del sensor Valor Unidad
48 V Battery Voltage 44,2 \%
48 V Battery SOC 49,5 %
48 V Battery Pack Voltage 4418 \
HS LDC Internal Voltage 43,95 V
HS Voltage 43,93 V
LS LDC Internal Voltage 14,17 \
Ls Voltage 13,9 Vv
Auxiliary Cell Voltage 13612 mV

Comparando los valores obtenidos durante el
monitoreo del vehiculo en funcionamiento con los
valores proporcionados por el fabricante para
determinar las averias que permiten ocasionar el
coédigo POA9400, se presenta la tabla 4 en donde se
observa que la bateria de 48 voltios se encuentra
trabajando correctamente por lo que considerando
los niveles de SOC (estado de carga) ya que el
fabricante proporciona un SOC del 50 % para un
valor de voltaje de 44.2 V, mientras en el dato de
escaner muestra un valor de SOC de 46 % para un
valor de SOC de 43.8 V en el instante del monitoreo
en tiempo real, en toda esta comparativa se observa
la variacién notable del sistema de carga de bateria
auxiliar en donde el dato de fabricante determina que
el valor proporcionado para la carga debe
aproximarse los 14 V, considerando que el punto de
ajuste de voltaje de carga de LDC de 12V es de 14.3
V, en el analisis se aprecia que el valores de 11.6 V,
este parametro fuera de rango hace posible que se

realicen pruebas a los componentes que forman
parte de este circulo de trabajo.

Tabla 4. Comparacion resultados de monitoreo vs
datos de plataforma digital.

Valores obtenidos de la Valpres
. obtenidos en
plataforma digital :
tiempo real
Nombre del sensor  Valor Unida Valo Unid
d r ad

48 V Battery Voltage 44,2 V 438 V
48 V Battery SOC 49,5 % 46 %

48 V Battery Pack , 45 v 438 v

Voltage
HS LDC Internal 4395 V 43,9 Vv
Voltage 5
HS Voltage 4393 V438 V
LS LDC Internal 1417 Vv 11,6
Voltage
Ls Voltage 13,9 V 11,6

o 1361
Auxiliary Cell Voltage > mV

Al analizar los valores comparativos se toma en
cuenta que se genera la ruta de diagndstico en
donde se determina que si los parametros se
encuentran tal cual se presentan en la tabla 4, las
posibles causales pueden ser falsos contactos en los
conectores de todo el grupo de alta tension,
incluyendo BMS, conectores de bateria con
corrosion, contaminados o deteriorados, para lo cual
se deberia realizar el respectivo procedimiento de
reparacion.

El valor comparativo que marca diferencia es de
carga de la bateria auxiliar, considerando que se
deberia tener aproximadamente 14 V y el monitoreo
presenta 11.6 V, para variaciones de este
parametro, la ruta de diagnéstico del cdédigo
POA9400, determina revisar los cableados entre la
bateria de 48 V desde la salida de baja tensién hasta
la bateria auxiliar. La figura 4 muestra la ubicacion
de conectores de la bateria de 48 V y 12 V del
vehiculo Kia Stonic.
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SALIDA PARA
CARGA DE
| BATERIA DE 12

de48Vy 12V

Ubicando el conector de la salida desde la bateria de
48 V hasta la bateria auxiliar, se realiza
verificaciones al cableado de conexién con el
conector liberado con la bateria de alto voltaje

Con el conector positivo desconectado y la ignicion
en ON, se procede a verificar que el voltaje existente
se encuentre en un rango de 11. 5 voltios hasta los
145 V, en el caso del vehiculo con averia se
presenta la lectura de los 11.6 voltios, ademas con
la ignicibn en OFF, se procede a verificar la
resistencia de la linea de masa con el chasis del
vehiculo teniendo en consideracion que el valor a
obtener deber ser inferior al 1 Ohm
aproximadamente, el valor obtenido en la
verificacion es de 0.8 Ohm, lo que determina que el
parametro obtenido en la verificaciéon se encuentra
en el rango establecido para el analisis. La figura 8
muestra la verificacion del voltaje con el conector
desconectado en la linea de 12 voltios. La figura 5
muestra la medicién obtenida del voltaje con los
conectores desconectados desde la bateria de 48V
hasta la de 12V

Figura 5. Verificacion de voltaje de 12 voltios con
conectores desconectados.
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Los valores obtenidos en el proceso de verificacion
con el conector de conexion de la linea de 12 Voltios
determinan que no se tiene fallos en conexiones o
circuitos del sistema, por lo que el problema central
se basa en el modulo BSA (Ensamblaje de Sistemas
de Baterias) que es desde donde nace el voltaje de
baja tensién para la carga de la bateria de 12 V.

La figura 6 muestra la ubicacion del médulo BSA que
es donde se engloba la BMS y el LDC, siendo el LDC
el que se encarga en convertir la corriente DC — DC
para la carga de la bateria auxiliar o 12 V.

Figura 6. Ubicacion del médulo BSA (BMS +LDC)
en el pack de baterias de 48 V.

Al hablar del LDC se considera que es un
convertidos CC-CC de bajo voltaje y alta potencia,
siendo de mucha importancia en el funcionamiento
de los sistemas auxiliares de los vehiculos tanto
hibridos como eléctricos debido a que es el
componente encargado en transferir el alto voltaje
de las baterias a la de baja tensién y posterior a los
sistemas de control [18].

Para verificar el fallo de la BSA se presenta la figura
7, divido en dos secciones, en donde en la 1 se
observa la vista exterior del médulo, mientras que en
la 2 se aprecia la plaqueta electrénica. Al analizar la
el conjunto de componentes electrénicos que forman
la BSA se visualiza componentes cortocircuitados
los cuales no permiten que el LDC realice el proceso
de carga a la bateria auxiliar.
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Figura 7. Vista exterior e interior de la BSA del
vehiculo Kia Stonic,

La sustituciéon de la BSA permite que la bateria de
12 voltios reciba la carga necesaria para mantener
el voltaje estable que logre que los sistemas
auxiliares del vehiculo funcionen correctamente y no
exista disminuciéon de tension que ocasione que el
vehiculo presente fallos que incluso pueden
ocasionar accidentes a los ocupantes.

4. DISCUSION

Como se planteé al inicio del estudio el propdsito
principal es emplear softwares y plataformas
digitales que permitan el diagnéstico automotriz,
aplicando en un caso de estudio en donde el
vehiculo presenta una averia en el sistema de carga
de baja tension, se dice baja tension a la bateria de
12 voltios o auxiliar, ya que el estudio se aplica en
vehiculo MHEV el cual posee un sistema eléctrico
controlado por 48 V.

Los datos obtenidos del flujo de informacién en
tiempo real de 11.6 V, comparados con los valores
determinados por el fabricante para funcionamiento
Optimo que es de 14 voltios, valores obtenidos de la
plataforma digital del fabricante para vehiculos Kia
https://www.kia-hotline.com/euro5/index.tiles,
determina que existe un fallo en el sistema de carga
de la bateria de 12V.

Para este proceso el fabricante en su plataforma
digital establece un procedimiento que permite evitar
errores en el diagnéstico, es asi que al encontrar
valores fuera de rango en “Voltaje de LDC” en el
vehiculo Kia Stonic en la fase experimental, se
procede a verificar el voltaje y resistencia con los

conectores desconectados a la salida de la carga de
12V, obtenido como resultado 11.6 V observados en
la figura 6, y la resistencia entre la masa del conector
con la de chasis de 0.8 Ohm, con esta medicion, el
punto a verificacién final es la BSA, considerando
que en cuyo interior se encuentra el componente
LDC que es el encargado en transmitir la corriente
CC - CC para la bateria de 12 V.

Con la sustitucion de la BSA se verifica que el
indicador de carga del vehiculo se apaga al instante
de encenderlo, por lo que el valor generado en el
flujo de datos del escaner automotriz KIA GDS
alcanza los 14.1 voltios siendo el necesario para la
cargar la bateria que controla los sistemas auxiliares
del vehiculo. La tabla 5 muestra los valores de
trabajo del sistema posterior a la sustitucion del
modulo BSA.

Tabla 5. Valores comparativos posterior sustitucion
del moédulo BSA

Valores obtenidos
en tiempo real

Valores obtenidos de la
plataforma digital

Nombre

del Valor

sensor

48 \
Battery 44,2 \ 43.8 \Y
Voltage
48 \%
Battery 49,5 % 48 %
SOC
48 \%
Battery
Pack
Voltage
HS LDC
Internal
Voltage

HS
Voltage
LS LDC
Internal
Voltage
Ls
Voltage
Auxiliary
Cell 13612 mV
Voltage

Unidad Valor Unidad

44,18 V 43,8 \Y

43,95 V 43,95 \Y
43,93 \Y, 43,8 \Y,

14,17 \ 141 Vv

13,9 \ 14.1 \Y
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5. CONCLUSION

En la actualidad para el diagndstico de vehiculos
hibridos y eléctricos, se debe contar con equipos
especializados para el monitoreo de los parametros
de las diferentes unidades de control electrénico,
ademas de tener a la mano informacién técnica
especializada que permita enrutar las averias a partir
de los distintos DTC, teniendo como consecuencia
la reduccion de tiempos en los diagndsticos
mediante la comparacion de valores en tiempo real
vs los entregados por el fabricante.

Los convertidores CC-CC cumplen un papel
importante en la generaciébn de energia que
abastece a los sistemas auxiliares del vehiculo,
estos sistemas se encargan en transformar la
corriente de alto a bajo voltaje de alta potencia por lo
que se les conoce como LDC, es por eso que una
falla de estos componentes que se encuentran en el
interior de la BSA hace posible que exista averias
considerables no solo en el sistema de carga de la
bateria, sino también en sistemas asociados que
requieren mantener la carga estable para el
funcionamiento.

El funcionamiento optimo del MHSG que forma parte
del sistema MHEV cumple un papel importante,
debido a que al fallar el inversor que se encuentra en
el interior del MHSG, no permitira la carga de la
bateria de alta tension, y esto a su vez se veria
replicado en el voltaje inexistente para la carga de la
bateria auxiliar

Al analizar el BSA y encontrar cortos circuitos en su
interior permite concluir que los elevados consumos
de corriente 0 mala manipulacion de los sistemas
provoca las fallas en estos médulos de control, si se
habla de mala manipulacién, uno de los consejos es
aislar las lineas de alta tension al instante de realizar
trabajos de soldadura en el vehiculo, ademéas de
evitar cortos circuitos que puedan afectar el fallo en
los componentes electrénicos de la BSA.
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