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INTRODUCCION

El incremento en el equipamiento y la espectacular evolucién tecno-
l6gica de los vehiculos automdviles acaecidos en los ultimos tiempos
han reportado un aumento considerable de las tareas de diagnéstico
en el taller de reparacion.

En nuestros dias, el diagndstico de gran parte de las averias pasa de
forma inevitable por la utilizacion de herramientas de autodiagnosis,
que comunican con las diferentes unidades de control electrénico del
vehiculo para consultar las memorias de fallos, los datos suministrados
por los sensores, los parametros calculados y las sefiales de salida su-
ministradas a los diferentes actuadores. Su manejo resulta crucial para
discernir, en muchos casos, entre defectos mecanicos y eléctricos, e
imprescindible para realizar la adaptacion de ciertos componentes tras
su sustitucion, ya sea por cambios en el disefio de los mismos, re-
posicion de valores de adaptacion por envejecimiento o simplemente
parametrizacion inicial por tolerancias de fabricacion.

La evolucion de las normativas internacionales sobre emisiones aplica-
bles a los automdviles, ha dado lugar a diferentes soluciones técnicas
tanto en materia de estandarizacion de protocolos de comunicacion
entre vehiculo y maquina de diagnostico (diagnéstico EOBD), como en
obligaciones dirigidas a los fabricantes de automoviles, para facilitar el
mantenimiento y la reparacion integral de sus vehiculos con total liber-

tad de eleccion de servicio para el cliente final, en cumplimiento de las
leyes contra el monopolio y en favor de la libre competencia.

Esto ultimo derivo en la diagnosis Pass-Thru, sistema inicialmente
ideado para que las marcas fabricantes faciliten los trabajos de veri-
ficacién y control de los sistemas anticontaminacion que equipan sus
modelos, poniendo a disposicién de terceros la informacion y los me-
dios necesarios para la reparacion y el mantenimiento de los mismos.

NORMATIVAS INTERNACIONALES

Normativa europea sobre emisiones

Conocida como norma Euro, este conjunto de leyes pretende regular
la emisién de gases o sustancias contaminantes generadas por los
vehiculos nuevos homologados para su comercializacion en los paises
que forman la Unién Europea. Dicha normativa ha ido evolucionando
con el paso de los afios, siendo cada vez mas restrictiva limitando, en

especial, las emisiones de Oxidos de nitrogeno (NO), hidrocarburos
(HC), mondxido de carbono (CO) y particulas sélidas (PM), sustancias
todas ellas contaminantes o toxicas.

La norma clasifica los vehiculos en diferentes categorias en funcion del
combustible empleado, nimero de ruedas, peso y aplicacion.
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Cronolégicamente, las fechas de implantacion de las sucesivas nor-
mativas Euro han sido:

 -Euro 1:julio de 1992.
+ -Euro 2: enero de 1996.
* -Euro 3: enero de 2000.

Eurel (-

+ -Euro 4: enero de 2005.
+ -Euro 5: septiembre de 2009.
+ -Euro 6: septiembre de 2014.

La presente tabla muestra la evolucion de la normativa Euro en los
vehiculos de turismo con motor diésel y peso hasta 3500 kg:
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Para asegurar el cumplimiento de las normas durante todo el tiempo de
servicio del vehiculo se ide6 un software especifico para vigilar los sen-
sores del vehiculo, registrar los valores de medicién y memorizar las

Esta normativa, denominada EOBD (European On-Board Diagnostics,
que significa “diagndsticos a bordo europeos”), engloba una serie de
valores limite en términos de emisiones contaminantes producidas por
el vehiculo. Conforme este acumula kilometraje, se produce el desgas-
te de determinados componentes del motor que afectan a las emisio-
nes. Por este motivo, el sistema actla tanto en fase de homologacion
como durante toda la vida 0til del vehiculo.

La mayoria de herramientas de diagnéstico permiten dos modos de
trabajo:

+ EOBD: se establece el diagnostico mediante el protocolo norma-
lizado obligatorio donde solo se puede consultar el sistema de in-
yeccion del motor y ver parametros relacionados con los sistemas
antipolucion.

+ Especifico: se establece el diagnostico mediante protocolo espe-
cifico sobre cualquier sistema del vehiculo (reconocido por el il
de diagnosis), pudiendo consultar los parametros referentes a cual-
quier sector del sistema analizado.

En ambos casos, el diagnostico se realiza a través de la toma de diag-
nosis del vehiculo, estandarizada en Europa en formato y ubicacion del
conector, asi como en la colocacion de sus lineas, aproximadamente
desde el afio 2000.

EU3 EU4 EUS EUBS | EU3 EU4 EUS EUS
NO,
Oxidos de nitrégeno Particulas de hollin

averias de los componentes de la gestion del motor, cuyo fallo podria
dar lugar a un incremento en la emisién de contaminantes.

Oidos de nitrégens
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Programa CAFE (Clean Air for Europe)

El reglamento (CE) N° 715/2007 del Parlamento Europeo y del Consejo
de 20 de junio de 2007 expone las pautas a seguir, para la homologa-
cion de vehiculos a motor (turismos y vehiculos comerciales ligeros),
referente a las emisiones contaminantes y al acceso a la informacion
relativa a la reparacion y al mantenimiento de vehiculos.

Para poder cumplir con los objetivos de reduccion y mejorar la situa-
cion medioambiental de las grandes ciudades, en marzo de 2001, la
Comision Europea, lanza el programa CAFE (Clean Air for Europe).
La finalidad principal de este programa es reducir las emisiones conta-
minantes del sector del transporte (aéreo, maritimo y terrestre), de los
hogares y de los sectores energético, agricola e industrial.

Las normativas desarrolladas en el programa CAFE han ido evolu-
cionando hasta la actualidad desarrollando, entre otras directivas, las
normas Euro 5 y Euro 6, especialmente restrictivas para los vehiculos
con motor diésel.

A su vez, para que los vehiculos reciban el mantenimiento adecua-
do y puedan cumplir con lo estipulado en los apartados anteriores, es
necesario que cualquier taller de reparacion tenga un acceso sin res-
tricciones a la informacién relativa a la reparacion y al mantenimiento
de, como minimo, los sistemas anticontaminacion mediante un formato
normalizado. Dichas directivas se aplican a los vehiculos de las si-
guientes categorias:

+ M1: vehiculos destinados al transporte de personas que tengan,
ademas del asiento del conductor, ocho plazas sentadas como
maximo.

+ M2: vehiculos destinados al transporte de personas que tengan,
ademas del asiento del conductor, mas de ocho plazas sentadas
cuyo peso maximo no supere las 5 toneladas.

+ N1: vehiculos destinados al transporte de mercancias con un peso
maximo inferior a las 3,5 toneladas.

+ N2: vehiculos destinados al transporte de mercancias con un peso
maximo superior a 3,5 toneladas pero inferior a 12 toneladas.
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Toda la informacion necesaria se facilitaré a través de sitios web con
un formato normalizado, donde la informacion seré de facil y rapido
acceso y con un formato igual o similar al del concesionario o servicio
oficial del fabricante. Asimismo, también se deben poner, a disposicion
del técnico reparador interesado, los cursos de formacién necesarios.
La informacion disponible debe incluir:

+ Proceso para una identificacion inequivoca del vehiculo.
+ Manual de mantenimiento oficial.
+ Manuales técnicos.

+ Informacién sobre componentes y diagnéstico (por ejemplo, valores
maximos y minimos de los diferentes parametros).

+ Esquemas eléctricos.

+ Cddigos de error de diagndstico (incluidos los codigos especificos
del fabricante).

+ Numero de software aplicable a un tipo de vehiculo.

+ Informacién sobre herramientas y equipos homologados por el fa-
bricante.

« Informacion sobre el historial del vehiculo.

La norma Euro 6 exige, a los fabricantes de automoéviles, proporcionar
todos los recursos necesarios para reparar cualquier averia relacio-
nada con los sistemas anticontaminacion. Segun el nivel de informa-
cion del fabricante al que se desea acceder, el precio de acceso a
la informacién puede variar. Dicha informacion se clasifica de forma
ligeramente diferente segun el fabricante y no siempre se ofrece en
su totalidad.

Es habitual que en los niveles de acceso mas bajos no se permita la
codificacion o modificacion del software de las unidades de control,
tampoco su actualizacion ni la activacion de los componentes. Sin em-
bargo, estas funciones si estan disponibles en niveles de acceso su-
perior, y en algunos casos se incluyen también funciones relacionadas
con temas de seguridad (inmovilizador, programacion de llaves, etc.).



GESTION INTERNA DE UNA UNIDAD DE CONTROL

Descripcion

Las unidades de control electronico incorporan varias referencias que
se encuentran impresas en uno o varios adhesivos ubicados en las

Hardware es un término procedente de dos palabras: hard (duro) y
ware (cosas). Asi pues, hablar del hardware de una unidad de control
es referirse a los componentes fisicos que componen la unidad: forma-
to fisico de la ECU, tipo de conectores, placa base, tipos de memoria,
resistencias, microcontroladores y resto de componentes electroni-
COS...

El nimero de hardware suele identificarse con las siglas HW, méas un
c6digo numérico o alfanumérico.

El software son las “instrucciones” que la unidad necesita para funcio-
nar, el programa que indica cdmo deben trabajar y realizar sus célculos
el procesador de datos y otros elementos; no existe fisicamente, o lo
que es igual, no se pueden ver ni tocar. Es una secuencia de instruc-
ciones que se guarda en una memoria.

El nimero de software se reconoce por las siglas SW y permite cono-
cer la version del programa que incorpora la unidad de control en el
momento de su ensamblamiento.

Este dato no siempre esta disponible en el adhesivo exterior. En nu-
merosas ocasiones, el fabricante detecta anomalias en el software o
programa inicial y edita una nueva version con los errores detectados
corregidos. El nimero de actualizacion de software, en caso de ha-
berse realizado una modificacién, tampoco se encuentra referenciado
en los adhesivos. Para conocer la version actual del software de la
unidad se precisa de un equipo informatico o de diagnosis especifico
para este fin, que consultara dicha informacién en la memoria interna
de la unidad.

A nivel de hardware, los principales componentes que componen la
unidad de control son: el microprocesador, las memorias (que pueden
ser de tipo EPROM y/o flash) y los circuitos 1/O (interfaz de sensores/
actuadores).

El microprocesador es el elemento mas importante de todos. En su
interior se encuentran las instrucciones y las rutinas necesarias para
las operaciones de calculo que necesita la unidad para una correcta
gestion del sistema.

El procesador se encuentra soldado directamente a la placa base de
la unidad y suele ser el componente mas grande. Se halla normalmen-
te en la zona central de la placa.

carcasas exteriores. Estas hacen referencia a la marca de la propia
unidad, a su referencia como pieza de recambio, familia, tipo de ECU...

e
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Los circuitos 1/0 se ocupan de alimentar los componentes de un sis-
tema (tanto sensores como actuadores), recibir las sefiales de los
sensores y emitir las sefiales para los actuadores. Fisicamente, se
trata de componentes electronicos como: transistores, condensadores,
resistencias..., y su trabajo siempre depende de los calculos del mi-
croprocesador.

Tras recibir la informacion de los sensores a través de los circuitos 1/0,
el microprocesador compara esta informacién con los mapas cartogra-
ficos almacenados en las memorias y, en caso de ser necesario, co-
rrige las desviaciones activando de nuevo los diferentes componentes
del sistema a través de los circuitos I/O.
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La memoria flash contiene los mapas o cartografias, que son tablas
de valores numéricos que relacionan dos valores con un tercero. En
el caso de una unidad de control del motor, se refiere al control de
la inyeccién, presion de turbo, saturacion del filtro de particulas... El
microprocesador leera los datos existentes en esta memoria para eje-
cutar las instrucciones de forma precisa, aplicando las correcciones
necesarias en funcion de las sefiales recibidas de los sensores, hasta
lograr la concordancia de relacion de los tres valores.

Este tipo de memoria puede ser externa o bien encontrarse encapsu-
lada dentro del mismo microprocesador. En el caso de ser externa, se
encuentra cerca del microprocesador.

En ocasiones, si el sistema de inyeccién es muy complejo, la unidad de
control puede equiparse con mas de una memoria flash.

En la memoria EPROM se encuentran los datos relativos al vehiculo,
tales como: kilometraje, bastidor, registro de averias... Tiene una forma
similar a la memoria flash y también puede ser interna o externa.

Memoria EPROM

Las siglas EPROM provienen de las palabras “Erasable Programmable
Read-Only Memory” (memoria borrable y reprogramable de solo lectu-
ra). Una memoria de tipo EPROM es una memoria donde se pueden
leer, borrar y escribir datos. El borrado de la memoria se realiza con luz
ultravioleta y su escritura por valores de tension. Son las empleadas
en los origenes de las unidades de control. Su capacidad y velocidad
son limitadas.

Las memorias EPROM también se conocen como circuitos DIPn (Dual
In-line Package, es decir, paquetes en doble linea), donde “n” corres-
ponde al nimero total de patillas. Dentro del sector de la automocion,

las memorias méas habituales son: la DIP 28 y la DIP 32.

Debido a su limitada capacidad, obligaban a la ECU a escoger la es-
trategia de trabajo en base a pocos parametros y con escasa precision
por el limite informacion. En el caso de una ECU de control del motor,
estos parametros basicamente son: rpm, posicion del pedal del acele-
rador, sensor de temperatura y sonda lambda. Tal es el caso, que en
los primeros sistemas de inyeccién EDC se opt6 por montar dos me-
morias EPROM en la unidad de control; una de ellas contenia los datos
relativos a la inyeccion (cantidad y avance), mientras que la otra alma-
cenaba los datos relativos a la presion de soplado del turbocompresor.

Con este tipo de memorias no se puede cumplir lo estipulado en las
normativas Euro 5y Euro 6 que requieren mayor precision de mando y
correccion. En la actualidad han sido sustituidas mayoritariamente por
memorias flash o solo se utilizan para funciones muy basicas, como
puede ser el almacenamiento de datos necesarios para funciones de
activacion muy bésicas.

Memoria EEPROM

La evolucién de la electronica de consumo dio pie a las memorias
EEPROM (Electrically Erasable Programmable Read-Only Memory),
totalmente electronicas y de mayor capacidad y velocidad. En estas, el
borrado y la escritura se realizan electrénicamente sin la necesidad de
manipular internamente la unidad de control. El acceso a la memoria
para su borrado y escritura puede realizarse de forma indirecta me-
diante el conector de diagnosis del propio vehiculo.

Las memorias EEPROM se suelen encontrar en varios formatos: PLCC
32y PLCC 44 (32 y 44 patillas, respectivamente) en formato cuadrado
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y en TSOP 44 en formato alargado. Se encuentran, principalmente, en
unidades fabricadas entre los afios 1998 y 2002.

Al ser de mayor capacidad, se pueden almacenar todas las cartogra-
fias de funcionamiento en una sola memoria y, aprovechando el es-
pacio sobrante, se incorporan nuevas memorias para gestionar otras
estrategias de funcionamiento: anticontaminacion, variables en funcién
de la temperatura del motor, funcion de inmovilizador de codigo varia-
ble, etc.



PLCC 32 PLCC 44

Memoria flash

Las memorias mas actuales son del tipo EEPROM Flash, utilizadas
desde el afio 2001 hasta la actualidad. Las memorias anteriores per-
miten la modificacion byte a byte (para entenderlo, algo similar a borrar
una palabra letra a letra). Este procedimiento solo es util para ope-
raciones que comporten la sustitucion de pocos bytes y su escritura
completa es poco habitual, ya que el proceso es muy lento.

Las memorias flash, también conocidas como PSOP44, almacenan la
informacion en diferentes sectores fisicos, o cual permite hacer lectu-
ras y escrituras por bloques. Estas lecturas y escrituras son mas rapi-
das y seguras, ya que reemplazan el bloque seleccionado respetando
el resto del programa.

Al disponer de mayor capacidad, permiten a los fabricantes ajustar
todavia mas las funciones relacionadas con el tema de anticontami-
nacion, cantidad de combustible y otras variables determinantes en el
desarrollo de la combustion.

Algunos fabricantes apuestan por la memoria de tipo internal flash, es
decir, almacenan los datos de la memoria externa dentro del mismo
microprocesador. Con ello se consigue una mayor velocidad, a la vez
que al fabricante le es mas facil proteger la informacion ante una ma-

PASS-THRU

nipulacion no autorizada. Los parametros o cartografias y el programa
de trabajo se mezclan en los bloques de forma que resulta dificil identi-
ficarlos y, por lo tanto, modificarlos para un fin concreto.

Protocolo J2534 (interfaz Pass-Thru)

SAE International (Society of Automotive Engineers, que significa
“sociedad de ingenieros de
automocién”), es una orga-
nizacion formada por profe-
sionales de diferentes sec-
tores, enfocada a normalizar
las materias que afectan al
sector de la ingenieria ae-
roespacial, la automocién y
a todas las industrias comer-
ciales especializadas en la construccion de vehiculos (coches, camio-
nes, barcos, aviones....).

La fundacién nace en 1906 en Estados Unidos y, originalmente, solo
pretende estandarizar la industria del automévil. En 1916, con mas de
1800 miembros, se amplia este concepto al resto de vehiculos que
permiten la movilidad.

INTERNATIONAL..

EPA (Environmental Protec-
tion Agency, es decir, “agen-
cia de proteccion ambien-
tal’) es otra organizacion de
los Estados Unidos que se
ocupa de velar por la protec-
cion de la salud humana y el
medio ambiente (aire, agua
y suelo). Se fundé en el afio
1970. Entre otras, promueve
legislaciones para el control
de la polucién del aire, las
emisiones de los vehiculos
a motor, control de sustan-
cias toxicas, calidad del agua, seguridad del agua potable, etc...
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Tal y como se ha comentado en apartados anteriores, toda unidad de
control contiene un software o programa en su microprocesador encar-
gado de gestionar los elementos del sistema. En el caso de la unidad
de control del motor, este software busca las mejores condiciones de

funcionamiento de acuerdo a la informacion recibida por los sensores,
con el fin de optimizar al maximo el consumo de combustible e intentar
emitir el minimo de emisiones contaminantes posible.

Actualmente, es habitual que el software instalado en las unidades de
control sea reemplazado por versiones actualizadas, mejoradas con el
fin de optimizar el funcionamiento y/o corregir errores. También es fre-
cuente la sustitucién de componentes estructurales de un sistema por
averia o desgaste y que, tras la sustitucion de estos componentes, sea
necesario realizar trabajos de adaptacion o configuracion debidos a la
variacion en las sefiales suministradas por los sensores o el trabajo
fisico realizado por los actuadores electromecanicos para una misma
sefial de mando.

Este tipo de trabajos de reprogramacion se realizaban hasta hace
pocos afios de forma “exclusiva” en un taller oficial de la marca, ya
que los equipos adecuados para este fin eran demasiado costosos y
dificiles de conseguir. La modificacion del software y su disponibilidad
por parte de la marca otorgaba ademas una ventaja de reparacion del
vehiculo, a la misma que resultaba, a nivel comercial, injusto para el
consumidor final y, en muchos paises, ilegal.

En los Estados Unidos, la EPA encargd a la SAE disefiar un protoco-
lo de comunicacién que permitiera, a cualquier técnico y en cualquier
lugar, utilizando un equipo de bajo coste, tener la posibilidad de actua-
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lizar el software de las unidades, con el fin de instalar las “mejoras’
de Ultima hora de cada fabricante y también poder realizar todas las
operaciones necesarias tras la sustitucién de un componente (en es-
pecial, para los sistemas relacionados con la emision de gases conta-
minantes). La finalidad de este protocolo comun es que los vehiculos
circulen sin averias y con la mayor eficiencia del motor en todos los
casos, mejorando la calidad del aire, sobre todo en las zonas de gran
concentracién de vehiculos y densidad de trafico.

En el afio 2004 aparece el protocolo SAE J2534, conocido como sis-
tema Pass-Thru (pasar a través de), el cual permite realizar este tipo
de trabajos de actualizacion y adaptacion con un coste accesible para
los talleres independientes, eliminando posicién de exclusividad de los
talleres oficiales o de la propia marca. Estos procesos requieren de un
conocimiento especifico en cuanto a las recomendaciones de seguri-
dad, ya que si no se llevan a cabo correctamente pueden ocasionar
dafios irreparables en las unidades de control.



Eure!

La Unién Europea adopta el protocolo Pass-Thru con el fin de cumplir
las normativas Euro 5 y Euro 6. Las normas europeas solo obligan la
aplicacion del protocolo Pass-Thru en los sistemas relacionados con
las emisiones contaminantes, es decir, con la gestion del motor. El
protocolo SAE J2534 se desglosa en dos subprotocolos:

« SAE J2534-1: define las caracteristicas de un dispositivo interface
que permiten la reparacion de componentes relacionados con los
sistemas anticontaminacion.

«  SAE J2534-2: define las caracteristicas de un dispositivo interface
que permiten la reparacion de todos los sistemas de un vehiculo.

Es decision final del fabricante qué protocolo quiere aplicar a sus vehi-
culos, asi como los costes relacionados con la obtencion del software
y la informacién necesarios.

Requisitos

Segun el fabricante, los requisitos para la aplicacion del sistema de pro-

gramacion Pass-Thru pueden variar, pero en general, para un correcto

funcionamiento, cualquier técnico que desee conectar un vehiculo con

el servidor oficial de la marca debe disponer del siguiente material:

+ Un ordenador de prestaciones medias compatible con el sistema
operativo Windows. Es habitual que se requieran varios gigabytes
de espacio en el disco duro del ordenador (entre 5y 200).

*Programas informaticos basicos: navegador de internet, Adobe Re-
ader, Adobe Flash...

+ VCI (Vehicle Communication Interface, es decir, interfaz de comuni-
cacion con el vehiculo) o, lo que es lo mismo, un cabezal de diagno-
sis (maquina de diagnostico) compatible con la norma SAE J2534
(Pass-Thru).

+ Conexion a internet de alta velocidad: el proceso de programacion
de un vehiculo entero puede durar mas de tres horas; la velocidad
de la conexion a internet es un factor decisivo (en caso de disponer
de una conexién normal, el proceso también puede llevarse a cabo
tras un largo tiempo de espera). A pesar de que no es estrictamente
necesario, es muy recomendable que, tanto la conexion de la inter-
faz VCl al ordenador, como la del ordenador hacia la red de internet,
se realicen mediante cable, evitando la comunicacion via Bluetooth
o wifi. El objetivo es lograr una conexién estable que no se vea
perturbada por interferencias externas.

+ Una fuente de alimentacién/estabilizador de corriente externa. Es
de vital importancia para estos procedimientos mantener un voltaje
de bateria estable y sin picos de corriente durante el tiempo en que
se realiza la diagnosis/programacién. En caso contrario, se puede
interrumpir el proceso y provocar dafios irreversibles en las unida-

des de control. Si se interrumpe la introduccién del software basico
en la memoria de la unidad de control, esta puede quedar irrecono-
cible y, por lo tanto, inservible, puesto que no se puede autentificar
su origen y utilizacion.
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Programas de cada fabricante. El Pass-Thru es un proceso que
conecta el vehiculo directamente con el servidor de una marca en
concreto, prescindiendo del programa de diagnosis propio del equi-
po multimarca (la interfaz suministrada con el equipo de diagnosis
multimarca solo realiza la funcion de “puente”). Asi pues, el usuario
del protocolo Pass-Thru debe descargarse previamente una aplica-
cion proporcionada por el fabricante del vehiculo sobre el cual se
desea trabajar (en algunas marcas, la diagnosis es 100 % online
y no requiere ninguna descarga). Este proceso implica la descarga
de un programa de varios gigabytes de informacion (entre 5y 60),
registrarse, conocer el funcionamiento del programa y pagar por
tiempo de uso (se puede tarifar la conexién por dia, semana, mes o
afio). Para el uso de los programas de diagnosis de algunos fabri-
cantes, es necesario disponer de una llave de seguridad electronica
(normalmente en formato memoria USB). La obtencién de la llave
se obtiene tras un periodo de registro de credenciales, pudiéndose
este demorar varios meses.

Ventajas e inconvenientes

El sistema Pass-Thru aporta beneficios a los talleres que trabajan con
cualquier fabricante de automdviles, pero a su vez también tiene sus
inconvenientes.

Las ventajas son las siguientes:

Permite acceder a la formacion e informacion de un vehiculo en
concreto a través de su nimero de bastidor.

Es habitual disponer de toda esta informacion las 24 h del dia y los
365 dias del afio, pues el servidor siempre esta operativo.

La informacién consultada siempre esta actualizada y es la misma
que dispone el concesionario.

Mejor aprovechamiento del tiempo de trabajo, pues se dispone de
los pasos a seguir para cada proceso de reparacion.

Los inconvenientes se muestran a continuacion:

Se debe disponer de una buena conexion a internet, preferiblemen-
te fibra Optica.

Dificultad en la comprension de la informacion, pues cada marca
utiliza su terminologia propia, esquematica, etc.

No es posible obtener informacion de algunos modelos anteriores a
la normativa Euro 5.

Para el registro y acceso a algunos niveles de informacién, es po-
sible que el fabricante solicite algin certificado de homologacion
del taller, seguro de responsabilidad civil, licencia de actividad, an-
tecedentes penales, D.N.I,... de los técnicos que tendran acceso a
la plataforma.
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+ Antes de poder utilizar el programa original de algunos fabricantes,

este se debe instalar. La instalacion suele durar varias horas y, en
numerosas ocasiones, los pasos a seguir son complejos 0 no estan
bien detallados. La obtencién de la licencia de utilizacion del pro-
grama puede demorarse hasta dos meses. Asi pues, la instalacion
del programa y la obtencién de la licencia no aportan una solucién
a corto plazo.

Se debe pagar cada vez que se utiliza el programa. Los precios
oscilan entre 5y 30 € la hora hasta 1000-4000 € por la suscripcion
de un afio entero (depende del fabricante y el nivel de informacion
que se desee).

En numerosas ocasiones no se conoce el nivel de operaciones
posibles en modo Pass-Thru del programa hasta que no se paga
el acceso y se completan los pasos de la reparacion. Es habitual
que, tras pagar el acceso a un nivel concreto y llegar al momento
de diagnosticar un sistema, el servidor exija otro pago para realizar
esta operacion.



Eure! -

Instalacion en un equipo TEXA

IDC5 Desktop

Servicio

Control

Configuraciones TEXA APP myTEXA

actualizaciones

En el caso de los equipos TEXA, el mddulo Navigator TXTs es 100 %
compatible con el protocolo Pass-Thru, pero antes de su uso se debe
preparar el equipo de diagnosis para su reconocimiento. Los pasos a
seguir son los siguientes:

+ Ejecutar el programa de diagnosis y seleccionar la opcion “TEXA
APP”,

+ Instalar la aplicacién “Link constructores”. Esta aplicacion facilita el

enlace para acceder a los sitios web oficiales de los fabricantes.

Una vez instalada, ejecutar el programa principal de diagnosis. Para
ello, clicar en el icono superior con forma de casa y seleccionar el
icono “Link (enlace) Constructores”.

A continuacion, clicar sobre el icono azul con una flecha apuntando
hacia abajo y ejecutar la descarga del archivo “Texa PASS-THRU
Setup”.

PORSCHE hitps:iMechinfol porsche. comPAGInfosystem/VFModuleManager? Type=GVOLangSele
ction

REMNAULT DACLA http:/fwerweinfotech.renault.comfofaccueil action

SEAT hitps:{ferwin.seat.comferwin/showHome.do

SKODA https:/ferwin.skoda-auto.cz/erwin'showHome.do

SUZUKI hitp:/fserviceportal suzukieu/suzuki/

TOYOTA hitg:/fesvaw tovola-lech.ew

VOLKEWAGEN hitps:fferwin.volkswagen. delerwin/shewHome.do

VOLVO hitps:/ftis_volvocars bizftis/
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« Tras finalizar la descarga no se observan cambios en el programa, + Una vez dentro de la web del constructor, se trata de seguir sus

sin embargo, una carpeta con el nombre “Texa PASS-THRU” apare- instrucciones para el registro y el uso de su programa. En este mo-
ce en la lista de programas de Windows. Con la instalacion de este mento, el programa de diagnosis de TEXA deja de ser funcional y
archivo, el programa original del fabricante reconoce el VCI de Texa el manejo se realiza segun el programa del fabricante seleccionado
durante la configuracion. anteriormente.

+ Acceder de nuevo a la aplicacién “Link (enlace) Constructores” y
acceder a la web del fabricante deseado.

Instalacion en un equipo Bosch

Bosch Automdwil i~ BOSCH
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Aligual que en la gran mayoria de equipos de diagnosis, en el casode * Enelcaso del KTS 520/KTS 550, Bosch advierte que este VCIno es

los equipos de diagnosis Bosch también es necesaria la instalacion de indicado para vehiculos del grupo VAG (VW, Audi, Seat, Skoda...)
algunos archivos para poder trabajar en modalidad de conexion Pass- y BMW (BMW y MINI).

Thru. . » y * Una vez descargado y ejecutado el archivo “Bosch Pass Thru” se
En los equipos de ultima generacion (KTS560/590), el software observa una nueva carpeta (Bosch Pass-Thru) en el listado de pro-
ESl[tronic] contiene todos los archivos necesarios para la conexion, sin gramas de Windows.

embargo, en el resto de equipos es necesario descargar el software
especifico “Bosch Euro 5” desde el portal de internet de Bosch. Para
ello, los pasos a realizar son los siguientes:

+ Entrar en “es.bosch-automotive.com” y seleccionar la opcion “Euro
5" dentro de la pestafia “Servicios y asistencia”.

« También es posible instalar el archivo “Bosch Pass Thru” a través
de ESl[tronic] 2011/3 DVD U. La configuracién del KTS para el
funcionamiento con Pass-Thru se realiza ejecutando el programa
DDC (Diagnostic Device Control), es decir, “control de dispositivos
de diagnosis”, acabado de instalar. Tras su ejecucion, configurar

+ Una vez dentro de la nueva pégina, seleccionar la opcién “KTS In- el KTS con conexion de tipo memoria USB y uso de médulo Pass-
formacién y descargas”. Thru.

+ Seleccionar “Cuadro general de descargas” y a continuacion selec- « Tras realizar todos los pasos y entrar en la web del constructor
cionar el modelo de Bosch KTS deseado. correspondiente, el programa de diagnosis reconocera el VCI de

. . . Bosch como una opcion de comunicacion.
Al seleccionar un modelo de KTS aparece el archivo a instalar para P

poder trabajar correctamente con el Pass-Thru e, incluso, se mues-
tran indicaciones relacionadas con su funcionamiento.
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Instalacidon en un equipo ACTIA

El equipo de ACTIA incorpora, desde el afio 2001, la certificacién Pass-
Thru que permite, al técnico del taller de reparacion, el diagnéstico bajo
el protocolo J2534 para las tareas de reparacién y mantenimiento de
los automéviles.

El software necesario para la comunicacion Pass-Thru ya se encuentra

incorporado por defecto en la maquina ACTIA, pero, en funcién de la
generacion del til, serd necesaria la conexion de la VCI correcta.

Si se opta por utilizar Pass-Thru en un equipo antiguo, es posible
descargar la ultima version del software desde la pagina web “www.
passthruxs.com”. Una vez aqui, hay que dirigirse a la seccién
‘PASSTHRU DOWNLOAD’, justo debajo de donde pone “Download
area”.

Dentro de la pagina de descargas, se puede descargar la aplicacion
“API PassThru+ XS 2G for workshop”.

. + Downioad area

O this page, you can downlad the PazsThrus X3 2G AP for yowr workshop and produd-related documentation

(.)) APi PassThrus X5 26 for workshop
=" Exrutabie - 14.0 ME - version 2 8.1.24 based on SAE J2534-1 (Dec 2004)

For Windows XP (32000 | Vista (32054000 | T (J2M04000) | 8 (2206404) | 10 (264010

Oldar drivars 3o available

(—)) Passthru+ X5 2G AP Developer Addon Version 2.8.0.6 based on SAE J2534.1 [Dec, 2004)

(.)) PassThu+ X5 26 product sheet as POF

(—) PassThru X5 2G installation instructions as POF
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Para conectar con el Pass-Thru, es suficiente con ejecutar el programa
de diagnosis de ACTIA y clicar en “Multi-Diag®”, luego en “ASISTEN-
CIAY DOCUMENTACION” y, por Ultimo, en el ment que se despliega,
en “ANUARIO EURO V.

‘e W
7/

MARCA

Los siguientes pasos son los de registrarse e iniciar sesion para poder

ver los enlaces a las paginas web de las marcas, a través de los cuales
ya se podré realizar el diagnostico con Pass-Thru.

[ACTIA" z22

< << IDENTIFICAR UN VEHICULO

EJEMPLOS DE CONEXION PASS-THRU

En los casos en los que la diagnosis Pass-Thru se efectla a través de
un programa o aplicacion, este recibe un nombre diferente segun el
fabricante:

« BMW: ISTA-D e ISTA-P.
¢« Opel: GDS 2.

+ Mercedes-Benz: Xentry Pass Thru EU.
+ Citroén: Lexia 3.
+ Peugeot: PPO.

BMW

La plataforma de este fabricante se denomina AOS. Las siglas AOS
provienen de Aftersale Online System o, lo que es lo mismo, sistema
en linea de ayuda a la posventa. Esta plataforma es una herramien-
ta del grupo BMW donde se puede obtener todo tipo de informacion
referente a los vehiculos del grupo, es decir, BMW, BMW Motorrad
(motocicletas), MINI 'y Rolls-Royce.

Tras su acceso, el portal ofrece alguna informacién de forma total-
mente gratuita y sin la necesidad de registrarse. La informacion mas
relevante para la reparacion y el mantenimiento exige registrarse y un
pago previo.

En el menu de aplicaciones de la pagina web, estan contenidas las
herramientas principales para la reparacion, consulta de cddigos de
averia, esquemas eléctricos y otras herramientas necesarias para la
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reparacion de los vehiculos del grupo. En este menu es donde se en-
cuentran las aplicaciones referidas al diagnéstico mediante protocolo
Pass-Thru, llamadas ISTA-D e ISTA-P.



Aplicaciones ISTA-D e ISTA-P

Las siglas ISTA corresponden a “Integrated Service Technical Appli-
cation”, es decir, aplicacion técnica integrada, y las letras “D” y “P”
provienen de las palabras en inglés “Diagnosis” y “Programming”, que
traducidas significan “diagnosis” y “programacion”, respectivamente. A
pesar de estar registrados y poder utilizar un gran niimero de las apli-
caciones del portal AOS, no es posible acceder a esta aplicacion sin
antes instalar varios archivos e instalar la aplicacion ISTA.

Para que la aplicacion ISTA reconozca un VCI diferente a los especi-
ficados por el grupo BMW, es preciso seleccionar el VCI deseado. A
continuacion, el técnico debe seleccionar la opcion “Passthrough Tool
(SAE J2534)" para poder utilizar una interfaz de comunicacién distinta
a la original del grupo BMW.

Una vez configurada, ya se puede comenzar la diagnosis Pass-Thru.

oI R iy
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Opel/Vauxhall

En el caso de este fabricante, el nombre de la plataforma online es
GME. Las siglas GME hacen referencia a “General Motors Europe”.
Esta plataforma proporciona informacion original del grupo para ayu-
dar en los servicios de reparacién y mantenimiento profesional de los
vehiculos de la marca Opel (Vauxhall en el Reino Unido).

La herramienta de diagndstico necesaria para la conexion con Pass-
Thru se denomina GDS 2 y requiere registrarse en la plataforma y una
suscripcién de pago. Al haberse registrado e iniciado sesion, y tras
obtener la suscripcidn correcta, ya sera posible entrar en GDS 2 para
la realizacion del diagnéstico Pass-Thru.

Aplicacion GDS 2

La traduccion de GDS es “sistema de diagnéstico global”, por lo que su
significado en inglés es “Global Diagnostic System”.

Una vez se visualiza la pagina de inicio de GDS 2, hay que clicar sobre
el logo en cuestion y esto enviara a una pagina en la cual aparecera,
junto a un texto de preaviso, el boton para abrir la herramienta.

Tal y como se describe en el texto mencionado, el programa requiere
tener instalado el software Java correcto en el equipo. Asi pues, es
posible que se descargue e instale el mismo para poder inicializarse
GDS 2. Después de tener todo lo requerido para ejecutar GDS 2, se
abrira automaticamente la herramienta de diagndstico.

Una vez completados los pasos que solicita el programa, se podra vi-
sualizar la ventana principal de GDS 2, en la cual se debe clicar sobre
“Diagndstico” para acceder a la herramienta de diagnosis Pass-Thru.
El siguiente paso es seleccionar el dispositivo VCI, y por ultimo, ya
sera posible la introduccion del nimero de bastidor del vehiculo para el
diagnostico Pass-Thru mediante la plataforma de Opel/Vauxhall.
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automocion.

€ Elnivel de competencia técnica
de los mecanicos es vital y en
el futuro puede ser decisiva
para la existencia continuada

Eure!Car

CERTIFIED MASTERCLASSES

del técnico profesional.

Eure!Car es una iniciativa de Autodistribution International, con sede en
Kortenberg, Bélgica (www.autodistribution.international).

Los socios industriales apoyando a Eure!Car
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Tecnologia al dia en automocion

El boletin de noticias Eure!TechFlash es complementario al programa de formacién de
ADI Eure!Car y tiene una mision clara:

Proporcionar una vision técnica actualizada sobre las innovaciones en el mundo de la

Con la asistencia técnica de AD Technical Centre (Espaia) y con la ayuda de los

principales fabricantes de piezas de repuesto, Eure!TechFlash intenta desmitificar
las nuevas tecnologias y hacerlas transparentes para estimular a los técnicos
profesionales para que sigan el ritmo de la tecnologia y motivarlos a invertir en
educacion técnica de manera continua.

Eure!TechFlash se publicara 3 o 4 veces al aio.

El programa Eure!Car contiene una exhaustiva serie de cursos de
formacion técnicos de alto nivel para técnicos profesionales, que estan
impartidos por las organizaciones nacionales de AD y sus distribuidores
en 39 paises.

Visite www.eurecar.org si desea mas informacion o desea ver los cursos
de formacion.
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Nota limitativa: Las informaciones contenidas en esta guia no son exhaustivas y se facilitan tinicamente a titulo informativo.
No comportan responsbilidad alguna por parte del autor.




