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RESUMEN. 

Se define al scanner como un  dispositivo de entrada, capaz de transformar medidas físicas o 

químicas en magnitudes eléctricas, y hacer uso de ella para diversos fines.  El registro 

dependerá del tipo de sensor por ejemplo: temperatura, intensidad lumínica, distancia, 

aceleración, inclinación, desplazamiento, presión, etc. El scanner tiene la función de analizar 

sensores  y actuadores automotrices, por lo cual es necesario esté en contacto con la variable a 

medir. Mencionados sensores y actuadores  utilizan un voltaje de referencia de 5voltios y 12 

voltios respectivamente. Se puede referir que en  la mayoría de motores, el sensor es un 

dispositivo que envía una señal para que la pueda interpretar otro dispositivo como la unidad 

de control del motor (ECU).  Y por otro lado  los actuadores son dispositivos de salida que 

actúan como las bobinas coil on plug (COP). Esta revisión se enfoca en el análisis de 

características de los componentes de control,  sensores y actuadores  del automóvil. En la 

actualidad existen vehículos con sistemas electrónicos a un nivel  muy avanzado con can bus 

y sistemas on board diagnostic (OBD). Este equipo (SCANNER DE DIAGNOSTICO 

KTS670) nos permite el diagnóstico de comunicación de a bordo con emulación de pruebas 

especial del vehículo. Esta combinación facilita el diagnóstico y la comprensión de las 

múltiples funciones de los sistemas de control electrónico usados hoy por hoy  en la mayoría 

de vehículos electrónicos e híbridos. 

 

Palabras claves:  

Dispositivo, sensor, actuador, medición, análisis, diagnóstico, sistemas. 

 

ABSTRACT 

It defines the scanner as an input device capable of transforming physical or chemical 

measures electrical quantities, and make use of it for various purposes. 

 Registration depends on the type of sensor such as temperature, light intensity, distance, 
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acceleration, tilt, displacement, pressure, etc. The scanner has the function of analyzing 

sensors and actuators automotive, so must be in contact with the variable to be measured. 

Mentioned sensors and actuators use a reference voltage 5voltios and 12 volts respectively. 

Can refer to in most engines, the sensor is a device that sends a signal to the other device can 

interpret as the ECU. On the other hand actuators are output devices that act as coil on plug  

COPs coils. This review focuses on the analysis of characteristics of control components, 

automotive sensors and actuators. Currently there are vehicles with electronic systems at a 

very advanced level with can bus and systems on board diagnostic (OBD). This team 

(DIAGNOSTIC SCANNER KTS670) allows us to diagnose communication on board with 

special emulation tests the vehicle. This combination facilitates the diagnosis and 

understanding of the multiple functions of electronic control systems used today in most 

electronic and hybrid vehicles. 

 

Keywords: 

Device, sensor, actuator, measurement, analysis, diagnostic systems. 

 

1. INTRODUCCIÓN :  

 

El desarrollo de la tecnología ha ido de 

la  mano con la evolución del mundo 

automotriz,  con lo cual el uso de 

elementos electrónicos ha sido de gran 

importancia ya que actualmente son los 

encargados del control y el manejo de los 

sistemas que rigen a los automotores. 

Como antecedente se tiene que durante 

la segunda guerra mundial la inyección de 

combustible comenzó a dominar, aquí la 

compañía de carburadores SU de Inglaterra  

diseñó un sistema de inyección de 

combustible. [1] 

Consecuentemente la industria  

automotriz  evolucionó hacia la moderna 

inyección electrónica de combustible, 

adelantos que  parecían estar destinados al 

olvido, fue así donde en 1949, un auto 

equipado con inyección de combustible, 

Offenhauser participó en la carrera de 

Indianápolis 500. El sistema de inyección 

lo diseño Stuart Hilborn y utilizaba 

inyección directa, en la cual el combustible 

inyectaba en el múltiple de admisión 

justamente delante de la válvula de 

admisión. Lo cual era como tener un 

sistema de inyección regulado para cada 

cilindro. El cual podría compararse con el 

sistema K-Jetronic de Bosch - usado en los 

VolksWagen; Rabbit, Audi 5000, Volvo y 

otros - en que el combustible no era 

expulsado en la lumbrera de admisión sino 
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rociado continuamente, a lo que se nombró 

inyección de flujo constante. [2] 

Posterior a ello los sistemas a inyección 

fueron perfeccionando su tecnología  y las  

exigencias para el funcionamiento y 

detección de fallas requirieron que en los 

años ochenta los fabricantes desarrollaran 

nuevos dispositivos electrónicos, los que 

emplean codificaciones, las cuales 

facilitaban el hallazgo de defectos. Dichos 

sistemas consiguieron a los técnicos 

optimizar el trabajo del diagnóstico de 

fallas del sistema electrónico.  

 

2. FUNDAMENTO TEORICO  

 

Se ha realizado la prueba del scanner 

Bosch KTS 670 en la ciudad de Quito, a 

2800msnm  

Para registrar los datos del testeo a  través 

del scanner Bosch KTS 670, previa a la 

conexión del mismo, al automóvil de la 

marca Chevrolet, modelo D´max año 2014. 

Obteniéndose el registro de los diferentes 

sistemas electrónicos de sensores de: 

- Motor 

Arrojando resultados en correcto 

funcionamiento de todos los elementos que 

componen el sistema con respecto a la 

información investigada en manuales de 

Chevrolet.     

Diagnostico primitivo: el diagnóstico 

consistió principalmente en la tecnología 

que se había basado para la detección de 

fallas a que empleaban los diversos 

automotores. [7] 

Por lo cual se puede mencionar que 

antiguamente la o las herramientas para el 

diagnóstico se basó en la mano de obra de 

los técnicos automotrices, quienes con sus 

órganos de los sentidos como percibían los 

fallos o alteraciones de los sistemas, oír y 

ver permitían diagnosticar problemas 

técnicos, sin embargo, por su empírica 

técnica no siempre eran acertados, lo cual 

generaba inconvenientes en su trabajo 

frente a la solución de problemas 

mecánicos. [7] 

Posterior a ello el desarrollo de nuevos 

motores con sistemas desarrollados 

contribuyeron a generar nuevas exigencias 

y a la vez limitantes tecnológicas para el 

diagnóstico de fallas o imperfecciones en 

los sistemas del mundo automotriz, por lo 

cual el avance tecnológico lo que genera 

una nueva era en el diagnóstico automotriz, 

donde nace la etapa del diagnóstico digital. 

Diagnostico Digital: La introducción de 

los sistemas de inyección, los sensores, 

módulos de encendido, etc. permitieron el 

desarrollo de sistemas codificados 

simplificados que emiten señales que al ser 

registradas electrónicamente permiten 

evidenciar fallas y del mismo modo 

permiten ser controladas a través de los 

mismos sistemas. [7] 
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El diagnostico digital permite mayor 

precisión frente al análisis de fallas, 

optimizando tiempo y recursos en el 

momento de la corrección de posibles 

daños en el mismo.   

En mencionada nueva etapa, el 

desarrollo del sistema de inyección mono 

punto o central donde,  el sistema es 

controlado electrónicamente, y donde un 

inyector electromagnético, envía 

combustible intermitentemente en el 

colector de admisión, cabe recalcar que en 

comparación con los sistemas individuales 

de inyección, este trabaja con bajas 

presiones lo que impide la formación de 

burbujas.  

La inyección individual es un sistema 

de preparación de mezcla, en las 

instalaciones del sistema de inyección 

individual cada cilindro tiene asignado un 

cilindro tiene un inyector el cual conduce 

el combustible directamente delante de la 

válvula de inyección de admisión del 

cilindro. 

Según el tipo de cálculo/medición de la 

cantidad de combustibles se diferencia 

entre sistemas de inyección y sus variables. 

Existirán casos en las cuales el  

diagnóstico no puede ser solucionado 

únicamente  con el dispositivo denominado 

scanner.  

En muchos casos es necesario obtener 

mediciones adicionales de otros 

componentes del vehículo ya sean 

electrónicos o mecánicos. Ya que son 

sistemas que funcionan en conjunto. 

Para poder comprender  y enfocar el 

propósito de esta revisión bibliográfica es 

necesario definir qué es un sensor y un 

actuador. 

Los sensores y actuadores son los 

dispositivos del sistema de medida y 

control que interactúan con el sistema 

físico que se pretende estudiar o controlar: 

los primeros permiten la toma de medidas 

de las distintas magnitudes físicas que se 

van a analizar; mientras que los actuadores 

son  elementos que acatan la orden de la 

ECU y efectúan una función (o 

corrección). Estos son alimentados por un 

relé después de contacto con 12 voltios y 

comandados por la ECU a través de masa o 

pulsos de masa. 

 

3. METODOLOGÍA  

 

A través de esta revisión bibliográfica 

se pretende detallar y brindar información 

del funcionamiento del scanner Bosch KTS 

670 y su utilidad dentro del mundo 

automotriz. A demás se realizó  

respectivamente una revisión de manuales 

automotrices del scanner mencionado. 

Se incluyó información del manual 

automotriz del Scanner Bosch KTS 670, 

que incluye importante bibliografía de la 
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evolución; tanto de los sistemas 

tecnológicos del automotor, ya que la 

mayoría de los automóviles tienen una 

estrecha relación con los circuitos 

electrónicos y por medio de esto permite el 

funcionamiento de sensores; como también 

del sistema a inyección del automóvil, que 

permite una menor contaminación de los 

autos con el medio ambiente y por ello su 

evolución ha ido mejorando con el tiempo 

volviendo su diagnóstico más complejo 

con cada uno de los sensores. Por lo tanto 

por medio de este scanner se pudo 

diagnosticar los inconvenientes puedan 

presentarse en un automóvil. 

De igual manera, el manual del Scanner 

de diagnóstico Bosch KTS 670 otorga un    

importante contenido que existe con el 

scanner que se estudiara en este artículo 

tomándolo como prioridad ante los otros 

tipos de scanner y aremos pruebas 

comparativas con la camioneta D´max con 

el manual de servicio y el Scanner. 

 

Gráfico: Infreso al sistema scanner Bosch KTS 670 

Fuente: Fotografia realizada en el Scanner Bosch 

670 por Felipe Salazar, Kleber Morales  

3.1 NORMATIVAS  

 

El conjunto de normas que constan en 

este documento, son normas que están 

establecidas y permitidas para el 

funcionamiento de cada parte del vehículo, 

por medio del scanner podremos recopilar 

información sobre diferentes normativas 

con las que permite el perfecto 

funcionamiento del vehículo, en este caso 

recopilaremos información de una 

camioneta Chevrolet D-Max 3.0 diésel. 

 

Gráfico: Informativo del vehículo en el scanner 

Fuente: Fotografia realizada en el Scanner Bosch 

670 por Felipe Salazar, Kleber Morales  

 

En el scanner Bosch KTS 670 ya se 

encuentran planteadas cada normativa, al 

igual que en el conector, teniendo en 

cuenta que deben ser respetadas por todos 

aquellos hacia los cuales va dirigida, de lo 

contrario, el incumplimiento de las mismas 

acarrea consigo una sanción cumplida por 

su infractor. 
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Gráfico:  Conector OBD II 

Fuente: Scanner Bosch KTS 670 

 

En este vehículo, el diagnóstico para una 

parte de los sistemas se realiza por la 

interfaz Controller Area Network (CAN), 

cada fabricante de vehículos tiene, además, 

la posibilidad de usar polos adicionales del 

enchufe para el diagnóstico de diferentes 

sistemas. 

 

3.1.1 NORMATIVAS ISO  

 

La Organización Internacional de 

Normalización, con miembros en 162 

países, desarrolla normas internacionales 

para muchas industrias. La norma 

International Organization for 

Standarization (ISO) es un nombre 

abreviado dado por los fundadores; este 

viene de la palabra griega "isos", que 

significa "igual".   Las normas ISO 

proporcionan la verificación de la calidad, 

seguridad y rendimiento de los productos o 

servicios. [3] 

En el caso del vehículo que vamos a 

realizar las pruebas nos reflejan algunas 

tipos de normas en el ajuste de pines, tales 

como;  

Tabla 1: Tabla de ajustes de 

pines con el conector OBD II 

ISO K=1 

ISO K=1 

ISO K=2 

ISO K=3 

ISO K=3 

ISO K=6 

ISO K=6 

ISO K=7 

ISO K=7 

ISO K=7 

UNI 2/L=2 

UNI 2/L=15 

UNI 2/L=15 

UNI 2/L=8 

UNI 2/L=15 

UNI 2/L=1 

UNI 2/L=15 

 

UNI 2/L=1 

UNI 2/L=6 

 

Fuente: Scanner Bosch KTS 670 

 

3.2 OBD II  

 

Desde el año de 1988, la Comisión de 

Recursos del Aire de California (CARB) 

comenzó la regulación de los Sistemas de 

Diagnóstico a Bordo (On Board Diagnostic 

- OBD) para los vehículos vendidos en 

California. Para ello la primera norma 

implantada fue OBD I. Sistema permitía 

identificar un código de falla  Diagnostic 

Trouble Code (DTC).  [4] 

A comienzos de 1994, CARB y la 

Environment Protection Agency (EPA) 

aumentaron los requerimientos del sistema 

OBD, convirtiéndolo en el hoy conocido 

OBD II (2ª generación).  [4] 
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En el año de 1996 los vehículos 

tendrían que cumplir con esta norma.  

Según esto OBD II es un conjunto de 

normalizaciones y está asociada a otras 

normas como SAE e ISO para facilitar el 

diagnóstico de afecciones y disminuir el 

índice de emisiones de contaminantes de 

los vehículos.  [4] 

 

 

 

 

 

 

Flavours 

 

J 1850 Bus  

SAE J1850 PWM(41.6Kbaud) (pulse with modulation)   

used by Ford Motor Company and Mazda 

SAE J1850 VPW(10.41Kbaud) (Variable with 

modulation)   used by General Motors and in light trucks 

ISO 9141-2 K-Line 

ISO9141.2(5 baud init10,4Kbaud)    older protocol in 

Chrysler, European, and Asian vehicles between 2000-

2004 

ISO14230-4 KWP(5 baud init,10.4Kbaud)    Kwp 2000 

(keyword protocol 2000) commonly used in cars from 

2003 

ISO14230-4 KWP(Fast init,10.4Kbaud) 

CAN 

J2264/3    Higth-speed CAN (HSC) for Vehicle 

Applications at 500 KBPS 

ISO15765-4 CAN (11bit ID,500Kbaud   ISO 15765-4 

CAN-BUS = first introduced in 2004 then mandatory in 

all vehicles from 2008 

ISO15765-4 CAN (29bit ID,500Kbaud) 

ISO15765-4 CAN (11bit ID,250Kbaud) 

ISO15765-4 CAN (29bit ID,250Kbaud) 

A.SAE J1939 CAN (29bit ID,250*Kbaud) 

B. USER1 CAN (11*bit ID,125*Kbaud) 

C. USER2 CAN (11*bit ID,50*Kbaud) 

 

 

Gráfico 3.1: OBD II Connector and Pinout 

Fuente: MBCluster Mercedes Diagnostic 

 

La normativa OBD II prescribe la 

normalización de la información de la 

memoria de averías y del acceso a la 

misma (conectores, comunicaron) según la 

norma ISO 15031 y las normas SAE 

correspondiente. Esto permite la lectura de 

la memoria de averías mediante 

comprobadores normalizados que se puede 

adquirir libremente. [6] 

 Si un sistema no se encuentra operando 

dentro de las especificaciones del 

fabricante, un DTC debe ser almacenado y 

la lámpara Malfunction Indicator Lamp  

(MIL ) deberá encenderse para avisar al 

conductor de la falla. El sistema de 

diagnóstico de abordo no puede apagar el 

indicador MIL hasta que se realice la 

reparación del fallo o desaparezca la 

condición que provocó el encendido del 

indicador. Un DTC es almacenado en la 

Memoria de Almacenamiento Activa 

(PCM) Keep Alive Memory  (KAM) 

cuando un mal funcionamiento es 

inicialmente detectado [4] 
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Los sistemas OBDII deben indicar a 

través de sus estados, si el sistema de 

monitor PCM del vehículo ha completado 

en análisis de cada componente, 

report§ndolos como ñLISTOò, o 

ñCOMPLETOò,  lo cual indicar§ que han 

sido comprobados por el sistema OBD II.  

[4]  

El año 2000, una nueva normativa 

Europea obliga a los fabricantes a instalar 

sistemas de diagnosis compatibles con los 

americanos, con conectores e interfaces 

estandarizados, denominándolo EOBD 

muy similares a OBD II. [4] 

A partir del año 2000 en adelante se 

pretender que las directrices de la Unión 

Europea se apliquen a motores de 

explosión motores de gasolina y a motores 

Diésel. [4] 

Hoy en día ya que los fabricantes 

estando obligados a instalar estos puertos 

de diagnóstico, han ampliado sus funciones 

para poder controlar y gestionar muchos 

más aspectos cotidianos del vehículo que 

realice testeos en todos los sistemas: 

cuadro de mandos, ABS, inyección, 

encendido, etc., reduciendo así los tiempos 

de diagnóstico de problemas y resolución 

de los mismos en el taller. [4] 

 

 

 

 

Tabla 2: Diferencia de control de los motores 

Control de los motores de 

gasolina 

Control de los motores de diésel 

¶ Vigilancia del rendimiento del 

motor. 

¶ Diagnóstico de envejecimiento 

de sondas lambda. 

¶ Prueba de tensión de sondas 

lambda. 

¶ Sistema de aire secundario (si el 

vehículo lo incorpora). 

¶ Sistema de recuperación de 

valores de combustible (caníster). 

¶ Prueba de diagnóstico de fugas. 

¶ Sistema de alimentación de 

combustible. 

¶ Fallos de combustión-

Funcionamiento del sistema de 

comunicación entre unidades de 

mando por ejemplo el Can-Bus. 

¶ Control del sistema de gestión 

electrónica. 

¶ Sensores y actuadores del 

sistema electrónico que 

intervienen en la gestión del 

motor o están relacionados con 

las emisiones de escape.    

¶ Vigilancia del rendimiento del 

catalizador. 

¶ Diagnóstico de envejecimiento 

de sondas lambda. 

¶ Prueba de tensión de sondas 

lambda. 

¶ Sistema de aire secundario (si el 

vehículo lo incorpora). 

¶ Sistema de recuperación de 

valores de combustible (caníster). 

¶ Prueba de diagnóstico de fugas. 

¶ Sistema de alimentación de 

combustible. 

¶ Fallos de combustión-

Funcionamiento del sistema de 

comunicación entre unidades de 

mando por ejemplo el Can-Bus. 

¶ Control del sistema de gestión 

electrónica. 

¶ Sensores y actuadores del 

sistema electrónico que 

intervienen en la gestión del 

motor o están relacionados con 

las emisiones de escape.    

Fuente: Aficionados a la mecánica 

 

 

Gráfico: Ejemplo: del código de diagnóstico y 

significado de los 5 dígitos que los compone. 

Fuente: e-auto.com.ex 
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3.3 Protocolos de comunicación 

 

Existen 3 protocolos de comunicación 

del sistema OBDII con los lectores de 

fallas. Los fabricantes han escogido que 

protocolo utilizar y todos los vehículos que 

salen de su fábrica salen con el mismo 

protocolo. 

3.3.1 SAE J1850 PWM que indica 

Modulación Ancho de Pulso (Pulse Width 

Modulatión) utilizado por Ford USA. 

Conector de diagnóstico en el vehículo 

 

Gráfico 3.3.1: SAE J1850 PWM (Modulación de 

Ancho de Pulso a 41,6 Kbps) 

Fuente: onboarddiagnostics.com 

 

3.3.2 SAE J1850 VPW que significa 

Ancho de Pulso Variable (Variable Pulse 

Width) y lo utiliza GM USA (General 

Motors) 

Conector de diagnóstico en el vehículo 

 

Gráfico 3.3.2: SAE J1850 VPW   

(Variable de ancho de pulso en el 10,4 / 41,6 Kbps 

solo hilo) 

Fuente: onboarddiagnostics.com 

 

3.3.3 ISO 9141-2 en vehículos 

Europeos, Asiáticos y Chrysler con 

variantes (Key Word Protocol = Palabra 

Clave) 

KWP 1281 y KWP 2000 utilizado por 

el grupo VAG. 

Conector de diagnóstico en el vehículo 

 

Gráfico 3.3.3: ISO 9141-2 (Asynchronous serial 

communication at 10.4 Kbaud)  

Comunicacion seria asincrónico a 10.4 Kbaudios 

Fuente: onboarddiagnostics.com 

 

4. RESULTADOS Y DISCUSIÓN  

 

4.1  DIAGNOSTICO KTS 6 70 

 

El scanner de diagnóstico KTS 670 es 

un dispositivo de prueba, se puede destacar 

que dispone de una técnica superior para 

las exigencias de diagnóstico y mediciones 

en el mundo automotriz, este modelo tiene 

la particularidad que ser un modelo 

inalámbrico con osciloscopio bi-canal y 

multímetro bi-canal. [5] 

Para la funcionalidad del equipo será 

necesaria previa instalación de un software 

integrado Data Device Corporation (DDC),  
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el cuál requerirá del sistema operativo MS 

Windows XP, Windows vista. [5] 

Consecuentemente permitirá que un 

adaptador USB Bluetooth realice las 

respectivas funciones. 

La conectividad inalámbrica de este 

equipo es viable gracias bluetooth,  que 

brinda un gran alcance de hasta 100m. 

 Con ello finalmente se conseguirá la 

búsqueda automática del módulo KTS. 

Este dispositivo permite la medición de 

tensión  desde  +/-200mV hasta +/- 200V. 

El manual de Bosch cita ñDentro del 

diagnóstico de unidades de control se 

pueden diagnosticar de forma paralela a 

cada paso de prueba las señales de los 

cables de diagnóstico como las líneas K y 

L, SAE y CAN a través del osciloscopio de 

diagnóstico bi-canal. En esta aplicación,  

ambos  canales  son idénticos  y referidos a 

masaò. [5] 

Es importante mencionar que si la 

comunicación con una unidad de control 

no presenta ninguna interrupción, se 

consigue una rápida y clara comprobación 

de los componentes mediante osciloscopio.  

 

Gráfico :Osciloscopio de 2 canales permite la 

lectura de señales de los componentes para una 

optima localizacion de averias. 

Fuente: Scanner Bosch KTS 670 

 

Es recomendable tener en cuenta que 

este equipo dispone de indicadores que  

brindan información importante para 

reconocer la funcionalidad del mismo. 

Aquí se detalla los indicadores 

luminosos de color del KTS 670: 

Å El indicador luminoso A señala la 

conexión al vehículo  

Å El indicador luminoso B se¶ala el 

estado de funcionamiento 

Å Clara informaci·n de estado: Adem§s, 

se señaliza el estado de los errores a través 

de una luz estática (rojo) o intermitente 

Å En la barra de estado se muestra 

siempre el estado de conexión inalámbrica 

durante la instalación o el funcionamiento 

Å Si se interrumpe la conexi·n, se 

escucha una señal 
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Gráfico:  Indicador de la función Bluetooth en el PC 

Fuente: Scanner Bosch KTS 670 

 

La función de mencionado scanner está 

basada en el trabajo en conjunto de 

sensores y actuadores, se mencionará la 

función de cada uno de ellos. 

 

4.2 Tipos de sensores con los que 

trabaja la camioneta D´Max 

 

4.2.1 Sensor MAF 

El sensor del caudal de aire forma parte 

del sistema de admisión de aire. Está 

situado entre el filtro de aire y el turbo 

alimentador. 

El circuito eléctrico del sensor, se 

define a continuación con el uso del 

software de simulación LIVE ï WIRE el 

que presenta la curva característica que 

para este caso es de tipo analógico. 

 

Gráfico:  Circuito eléctrico y señal de osciloscopio 

del sensor MAF. 

 

4.2.2 Sensor IAT 

 El sensor IAT es un termistor. Las 

variaciones de la temperatura cambian el 

valor de la resistencia por ende el del 

voltaje. 

El circuito eléctrico del sensor, se 

define a continuación con el uso del 

software de simulación LIVE ï WIRE el 

que presenta la curva característica que 

para este caso es de tipo analógico. 

 

Gráfico: Circuito eléctrico y señal de osciloscopio 

del sensor IAT. 

 

Durante el proceso de comprobación y 

pruebas de desempeño del sensor MAF-

IAT se obtuvo las siguientes mediciones. 

Tabla 3: Señales de cables 

Color de cable Tipo de señal 

negro - rojo Masa 

Negro - azul Señal de entrada 

Azul - Rojo Alimentación 

Blanco- Rojo Alimentación Maf 

Verde- Rojo Señal Maf 

Fuente: Manual del fabricante 

Tabla 4: Valores del sensor 

Color de cables Mediciones 

 Contacto Ralentí 1500 rpm 2000rpm 

Negro-Azul 4,95v 2,67v 2,65v 2,65v 

Azul-Rojo 12,38v 14,96v 14,96v 14,96v 

Negro-Rojo 0,30mv 0,30mv 0,30mv 0,30mv 

Blanco-Rojo 4,96v 4,96v 4,96v 4,96v 

Verde-Rojo 5v 1,8v 2,5v 2,67v 

Fuente: Manual del fabricante 
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4.2.3 Sensor de posición del acelerador 

(TPS) 

El TPS es un potenciómetro conectado 

al eje del estrangulador y situado en el 

cuerpo del mismo. 

El módulo de control del motor (ECM) 

monitoriza el voltaje de la línea de la señal 

y calcula la posición del estrangulador. 

A medida que la válvula del 

estrangulador se abre, la salida aumenta, de 

manera que el voltaje de salida crece. 

El circuito eléctrico del sensor, se 

define a continuación con el uso del 

software de simulación LIVE ï WIRE el 

que presenta la curva característica que 

para este caso es de tipo analógico. 

 

Gráfico: Circuito eléctrico y señal de osciloscopio 

del sensor TPS. 

 

Durante el transcurso de comprobación y 

pruebas de desempeño del sensor TPS se 

adquirió las siguientes mediciones. 

 

Tabla 5: Señales de cables 

Color de cable Tipo de señal 

Rojo-Verde Masa 

Verde-Amarillo Señal de Salida 
Azul-Negro Referencia 

Fuente: Manual del fabricante 

 

Tabla 5: Valores del sensor 

Color de cables Mediciones 

 Contacto V.min V.medio V.max 

Rojo-Verde 0.5mv 0.50mv 0.50mv 0.50mv 

Verde-Amarillo 0,76mv seña 

de salida 

235,4m

v 

2,14v 3,65v 

Azul-Negro 4,99v 4,99v 4,99v 4,99v 

 

 

 

Fuente: Manual del fabricante 

 

4.2.4 Sensor de posición del cigüeñal 

(CKP) 

El sensor CKP está situado encima del 

cárter del volante del motor. El sensor 

CKP es una bobina de electroimán. 

El circuito eléctrico del sensor, se 

define a continuación con el uso del 

software de simulación LIVE ï WIRE el 

que presenta la curva característica que 

para este caso es de tipo analógico. 

 

Gráfico: Circuito eléctrico y señal de 

osciloscopio del sensor CKP. 

 

El sensor trabaja conjuntamente con el 

volante motor. El sensor está formado por 

un imán permanente al cual esta enrollado 

una espiral. Este sensor trabaja un con 

0,9KÝ a temperatura ambiental de 20ÁC y 

con una alimentación de 18V. 
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4.2.5 Sensor de velocidad (VSS) 

El sensor de velocidad es un imán 

girado por el árbol de salida de la 

transmisión. 

Emite una señal de pulsos. Los 12 

voltios de la operación se suministran a 

partir del fusible del medidor. El módulo 

de control del motor (ECM) calcula la 

velocidad del vehículo a través del VSS. 

El circuito eléctrico del sensor, se 

define a continuación con el uso del 

software de simulación LIVE ï WIRE el 

que presenta la curva característica que 

para este caso es de tipo analógico. 

 

Gráfico: Circuito eléctrico y señal de 

osciloscopio del sensor VSS. 

 

Durante el transcurso de comprobación 

y pruebas de desempeño del sensor VSS se 

logró las siguientes mediciones. 

 

Tabla 7: Señales de cables 

Color de cable Tipo de señal 

Verde - Amarillo Señal 

Verde - blanco Masa 

Amarillo Voltaje de entrada 

Fuente: Manual del fabricante 

 

 

 

Tabla 8: Valores del sensor 

 

Fuente: Manual del fabricante 

4.2.6 Sensor de vacío (MAP) 

El ECM controla la altitud del sensor de 

presión barométrica. Para aplicar una 

presión de vacío específica a la válvula de 

salida del turbo sobre alimentador, el ECM 

envía una señal de control al solenoide de 

control de salida dependiendo de la altitud. 

El circuito eléctrico del sensor, se 

define a continuación con el uso del 

software de simulación LIVE ï WIRE el 

que presenta la curva característica que 

para este caso es de tipo analógico. 

 

Gráfica:  Circuito eléctrico y señal de 

osciloscopio del sensor MAP 

 

Durante el espacio de comprobación y 

pruebas de desempeño del sensor MAP se 

adquirió las siguientes mediciones. 

Tabla 9: Señales de cables 

Color de cable Tipo de señal 

Blanco - azul Voltaje de referencia 

Negro - Rojo Masa 

Rojo - Azul Señal 

Fuente: Manual del fabricante 
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Tabla 10: Valores del sensor 

 

Fuente: Manual del fabricante 

 

4.2.7 Sensor de Temperatura 

El sensor de ECT es una resistencia 

térmica. Una temperatura cambia el valor 

de la resistencia y su tensión cambia. La 

baja temperatura del refrigerante produce 

una resistencia elevada. 

La ECM proporciona una señal de 5V al 

sensor mediante resistores y mide la 

tensión. La tensión de la señal será alta 

cuando la temperatura del motor sea fría y 

baja cuando este caliente. 

 

Tabla 11: Valores del sensor 

 

Fuente: Manual del fabricante 

 

 

 

5 DISCUSIÓN:  

 

El scanner  KTS 670 Wireless de Bosch es 

un dispositivo de prueba que da la ventaja 

de servicio al taller automotriz, el cual 

permitirá  revisiones de forma segura y 

fácil con alta calidad. Permite la revisión 

tanto de un vehículo de motor diésel o de 

gasolina. 

Dispone de un sistema eficaz asistido 

por computadora que combina el 

diagnóstico e instrucciones de localización 

de fallas para lograr una búsqueda efi caz 

de las mismas.   

Los valores relevantes para el 

diagnóstico y la reparación aparecen de 

manera inmediata en una vista de la 

pantalla. 

De este modo los valores actuales de la 

ECU son automáticamente comparados 

con los valores de referencia de Small 

Scale Integration (SSI), se identifican con 

colores. Sin realizar ningún cambio, toda la 

información adicional para la rectificación 

del fallo y los valores medidos VRC del 

multímetro están inmediatamente 

disponibles. 

El scanner KTS 670 de Bosch en 

conjunto con el software ESI (tronic) 

funciona de manera eficaz  a través de un 

hardware y software para mejorar el 

análisis de códigos de error en el vehículo, 

consecuentemente su reparación. 
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El desarrollo continuo de los KTSôs los 

ha llevado a tener la integración de 

ventajas adicionales con adaptadores, 

sistema de radiofrecuencia y funciones 

extendidas de osciloscopio y medición. 

 

6 CONCLUSIÓN:  

 

Concluimos que tomando datos de pruebas 

en un auto Coreano como es de la línea 

Kia, Cerato Koup, no logramos obtener los  

datos necesarios para nuestra investigación 

por la falta de compatibilidad de sistemas y 

subsistemas de los elemento electrónicos 

con la línea Bosch, por este motivo la 

investigación se realizó en una Pick up 

Chevrolet D´max 2014 4x4 Diesel la cual 

nos permitió obtener la mayor información 

de los sistemas y subsistemas electrónicos 

ya que esta está diseñada con sistemas y 

componentes Bosch lo cual permite que es 

Scanner KTS 670 opere con facilidad 

obteniendo mayores resultados en la área 

práctica. 

Con las pruebas realizadas en la Pick up 

tomamos datos comparativos con el 

manual del fabricante, obteniendo valores 

similares especificados por el fabricante.    

 

 

 

 

 

 

Tabla 12: Datos comparativos 

 

Datos Manual Datos Practico 

MAF 5v 4.83 

IAT 

0 °C 3.6V, 20 °C 
2.6V, 40 °C 1.7V, 
60 °C 1.1V, 80 °C 
0.7V° 

0 °C 3.9V, 20 °C 
2.8V, 40 °C 1.5V, 
60 °C 1.3V, 80 °C 
0.5V° 

TPS (Soket 
Plomo) 5V 4.9V 

TPS (Soket 
Café) 1V 0.50V 

CKP 

Ralentí 47 Hz 
forma de onda, 
2500 RMP 134Hz 
por forma de onda 
Aprox. 1.1V 

0.7V Aprox. 
134Hz 

VSS 
6V velocidad 20 
Km/h 

5.7V velocidad 
20 Km/h 

MAP 5v 4.85 

ECT 

0°C 4.4V, 20°C 
3.8V, 40°C 2.9V, 60 
°C 2.1V, 80°C 1.4 

0°C 4.8V, 20°C 
3.5, 40°C 7.5V, 
60°C 1.9V, 80°C 
1V 
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