CESKA ZEMEDELSKA UNIVERZITA V PRAZE

CESKA
ZEMEDELSKA
UNIVERZITA VPRAZE

DIPLOMOVA PRACE

ANALYZA SYSTEMU PALUBNI DIAGNOSTIKY
MOTOROVYCH VOZIDEL

PRAHA 2008

Diplomant: Bc. Tadeas NAROVEC
Vedouci diplomové prace: Doc. Ing. Boleslav KADLECEK, CSc.



Prohlaseni

Prohlasuji, Ze jsem tuto diplomovou praci vypracoval samostatné¢ pod vedenim
Doc. Ing. Boleslava Kadlecka, CSc., a pouzil jen prameni citovanych v ptiloZzené bibliografii.

Dalsi informace mi poskytli technici v autorizovaném servise Renault Auto PoSik —
Uhlifské Janovice a v autoservisu Vyssi odborné Skoly a Stfedni primyslové skoly dopravni

v Praze.

podpis studenta



Podékovani

Timto bych chtél podékovat vedoucimu diplomové prace Doc. Ing. Boleslavu
Kadleckovi, CSc., za odborné konzultace a vécné piipominky k mé praci. Dale dékuji
technikiim z autoservisu Renault Auto Posik a servisu VOS a SPS dopravni v Praze, zejména

pak Ing. Vaclavu Kory€anovi za realizaci experimentu na vozech Skoda.



Abstrakt: Tato diplomova prace se zabyva palubni diagnostikou On Board Diagnostic
(OBD) a cinnosti tohoto systému. V ivodu je popsdna problematika emisi spalovacich
motord, historicky vyvoj az po soucasnost, slozeni spalin, Skodlivé slozky a vliv provoznich
podminek na tvorbu Skodlivin. Dalsi ¢ast je vénovana problematice palubni diagnostiky OBD.
Jsou zde shrnuty poZadavky a jednotlivé znaky OBD. Déle jsou popséany jednotlivé kontrolni
algoritmy podpofené nazornymi schématy s popisem jednotlivych prvkl systému, vyznam
kontrolky MIL (Malfunction Indication Lamp) a diagnostické zasuvky DLC (Diagnostic Link
Connector). Experimentalni ¢ast je vénovana praktickému zjiStovani reakce palubni
diagnostiky v zavislosti na poruSe nékteré soucasti vozidla ovliviiujici emise. Jsou sledovany
udaje poskytované rozhranim palubni diagnostiky a jejich vypovidajici kvalitu informace pfi

servisnich ukonech.

Kli¢ova slova: MIL, konektor DLC, tidici jednotka ECU, lambda sonda, katalyzator

Systems on-board diagnosis

Summary: on disorder some single parts vehicles biasing emission. There are tracked data
coming interface on-board diagnosis and their predicative quality information at maintenance
act. This thesis deal with on-board diagnosis OBD and function these systems. In introduction
there is described problems of emissions combustion engines, historical development as far as
present, constitution combustion gas, harmful components and influence operational
conditions on production injurants. Next part is devoted problems on-board diagnosis OBD.
There are described requirements and individual characters OBD. Further there are described
individual check algorithms seconded vivid schematics with description single elemets
systems, meaning pilot light of Malfunction Indication Lapm (MIL) and diagnostic drawers
DLC (Diagnostic Link Connector). Experimental part is devoted practical recognition

response on-board diagnosis depending
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1. Uvod

Dvacaté stoleti, zejména jeho druha polovina, mtze byt pravem povazovana za obdobi
nejvétsiho vyvoje a rozvoje automobilové dopravy. Tento trend stale pokracuje a rozrista se 1
do ostatnich rozvojovych casti svéta. Jednou z negativnich stranek tohoto jevu je vysoka
produkce vyfukovych plynti — emisi, které vznikaji procesem spalovani pohonnych hmot ve
spalovacim motoru kazdého vozidla. Tento efekt ma za nasledek stale vysSi zatézovani
zivotniho prostiedi v némz zijeme. Z téchto divodi bylo nutné zacit se zabyvat zptsoby, jak
omezovat Skodlivé slozky vyfukovych spalin.

V pocatku bylo sledovani emisi jednotlivych vozidel, po uzakonéni ptislusnych limitd,
zalozeno na principu pravidelnych kontrol emisi v odbornych servisnich stanovistich.
Postupem casu, kdy se zacala do vozidel implementovat rizna elektronicka zatizeni podilejici
se na piipravé palivové smési, byl castecné kontrolovan i1 priibéh spalovani a tim vznikajici
spaliny. Prvni systémy palubni diagnostiky slouzily pro rychlejsi zjisténi mozné zavady
v provozu vozidla.

Soucasnd moderni vozidla jsou vybavena vnitini diagnostikou ozna¢ovanou OBD
(On Board Diagnostic). V Evropé €asto byva tato diagnostika znacena EOBD (European On
Board Diagnostic). Ukolem palubni diagnostiky je sledovat provozni veliéiny a zajistit, aby
vSechny poruchy, které mohou mit vliv na zvySeni tvorby Skodlivych latek u motort ¢i
zavady u dal$ich systémt, byly vcas zjiStény a byl o nich informovéan fidi¢. Ten je upozornén
na vzniklou skute¢nost rozsvicenim informacéni kontrolky na pfistrojovém panelu nebo
idajem na informaénim displeji. Ridi¢ by pak mé&l bez zbyte¢ného odkladu nechat své vozidlo
zkontrolovat v odborném servisu. Vyvoj systému palubni diagnostiky neustdle pokracuje a
jiz existuje tfeti generace. Snad nejvétsi podil na vzniku riznych opatieni omezujicich
produkci emisi ma stat Kalifornia v USA, kde v pocatku sedmdesatych let zacala byt situace

znecisténi ovzdusi ve velkych méstech netinosna.



2. Emise spalovacich motoru

Kazdé¢ nové vyrabéné vozidlo, které se dostane na trh, musi spliiovat pfislusné
homologac¢ni ptedpisy. Proto jsou jesté pred zahdjenim sériové vyroby uskute¢iiovana narocna
schvalovaci méfeni-homologa¢ni zkousky. Ve vétSin€ zemi jsou soucasti téchto predpist i
ustanoveni tykajici se mnozstvi skodlivin ve vyfukovych plynech.

Evropsky standard pro automobilové motory je vytvaren Evropskou hospodatskou
komisi (EHK) v ramci Dohody o pfijeti jednotnych podminek pro homologaci a vzajemné
uznavani homologace vybavy dili motorovych vozidel. Tyto pfedpisy EHK jsou platné ve
vétsing evropskych statd. V rdmci Evropské unie je navic kompetentnim orgdnem v oblasti
predpisové baze, vztahujici se k emisnimu hodnoceni automobilti, Motor Vehicle Emmission

Group (MVEQG), ktera je soucasti administrativy EU.[8]

2.1 Vyvoj emisnich predpisi

Prvnim ptedpisem platnym v Evropé¢ byla smérnice EHK 15 zavedend v roce 1971. Ta
obsahovala v pivodni verzi 4 jizdnich cykll a pocitala s méfenim obsahu oxidu uhelnatého
(CO) a nespalenych uhlovodikti (HC). Pozdé¢ji pribylo méfeni oxidi dusiku (NOy). Pocet
meéifenych slozek emisi se béhem let ménil a doplnoval.

Po mnoha piepracovanich byla EHK 15 koncem osmdesatych let nahrazena novou
vyhlaskou EHK 83. Ta se stala zdkladem pro dnes platné ptedpisy. Plivodni znéni vstoupilo v
platnost v roce 1989 (v CR od 1991).

Ptedpis specifikuje 3 typy hodnoceni:

Typ A je urcen pro hodnoceni vozidel se zdzehovym motorem bez dodate¢né Upravy spalin
(dnes se uplatiluje pouze na prezkuSovani emisnich vlastnosti starSich typi vozidel pfi jejich
individualnim dovozu nebo pfi jejich piestavbeé pro pouZiti alternativnich paliv).

Typ B se pouziva k hodnoceni vozidel se zazehovym motorem s katalyzatorem (pouzivajici
bezolovnaty benzin).

Typ C je urcen pro hodnoceni vozidel se vznétovym motorem (pouzivajici motorovou naftu).

Predpis EHK 83 prosel od roku 1989 nékolika tpravami, které¢ se vétSinou tykaly
zptisnéni limitnich hodnot. Na pocatku devadesatych let v ramci jednotné legislativy ve
statech Evropské unie vychdzi nové emisni ptedpisy, jejichz zdkladem je pravé EHK 83, ale
nesou jiz nazev podle zvyklosti EU. Tyto emisni ptedpisy jsou zndméjsi pod ndzvem EURO

(nékdy se pouziva jenom zkratka EU) a ¢islo revize predpisu. V ramci sjednocovani



legislativy jsou tyto ptedpisy pfijimany i v ostatnich statech mimo Evropskou unii. Zde nesou
oznaceni jako ptislusna verze EHK 83 (napt. EHK 83.03).

EURO 1 (EU1)

V roce 1992 zacal ve statech Evropské unie platit predpis 91/441/EG, znaméjsi jako EURO 1.
Tento predpis zacal platit v roce 1995 1 jako druha revize EHK 83 (oznac¢eni EHK 83.02) v
ostatnich statech.

EURO 2 (EU2)

Od 1.1.1996 platily ve statech Evropské unie predpisy 94/12/EG a 96/69/EG, oznaované
jako EURO 2. Tyto normy zavedly opét ptisnéjsi limity a ve statech fidicich se podle piedpisii
EHK vstoupily v platnost jako tfeti a ¢tvrta revize EHK 83 (EHK 83.03 a EHK 83.04) v roce
1996, resp. v roce 1999.

EURO 3 (EU3)

Od 1.1 .2000 plati ve statech Evropské unie ptredpis 98/69EG - A (EURO 3) a od 1.4.2001
jako piedpis EHK 83.05 plati i v CR. Tento piedpis jiz po¢ita s oddélenym vyhodnocovanim
emisi oxidl dusiku (NOy) a nespalenych uhlovodikti (HC), které byly diive vyhodnocovany
spolecné. Zmény se mj. Castecné tykaji usporadani jizdniho cyklu.

EURO 4 (EU4)

Od 1.1. 2006 je 98/69/EG - B (EURO04) platnym ptredpisem .

EURO 5 (EUS)

Je zatim pouze v ndvrhu a s jeho zavedenim se pocita v roce 2010.

Podle tohoto navrhu by se emise pevnych Castic z vozidel s dieselovym motorem snizily o

80% a emise oxidu dusiku (NOy) 0 20%.

Tab. 1 Vyvoj tendence snizovani emisi

Emisni limity pevnych ¢astic a NOx u automobili s dieselovym motorem

Norma Pevné Eastice (mg/km) |[NO, (mg/km)
Euro 3 (2000 - 31.12.2005) 50 500
Euro 4 (od 1.1.2006) 25 250
Euro 5 - pfedloha navrhu 5 200

Emise uhlovodiki a NO u automobilt s benzinovym motorem

Norma Uhlovodiky (mg/km) NOx (mg/km)
Euro 3 (2000 - 2005) 200 150
Euro 4 (od 2006) 100 80
Euro 5 - pfedloha navrhu 75 60

Zdroj: www.evropska-unie.cz/cz/article.asp?page=10&s_type=1&id=3748&text=emisni%20limity



http://www.evropska-unie.cz/cz/article.asp?page=10&s_type=1&id=3748&text=emisn%C3%AD%20limity

Na zaklad¢ navrhovanych piisnéjSich norem by mély byt do automobili s dieselovym
motorem montovany filtry pevnych c¢astic. U automobilid s benzinovym motorem komise
navrhuje snizit emise NOy a uhlovodikii o 25%. Vyvojova tendence neustidlého snizovani

emisi je ndzorna v tab. 1 a z grafu na obr. 1. [§8]

Obr. 1 Vyvoj emisnich predpist *!
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2.2 Slozeni spalin - Skodlivé slozky

Protoze nelze dosahnout dokonalého spalovani ve spalovacim motoru, jsou
produkovany $kodlivé latky. Cim je spalovani nedokonalejsi, tim je produkce a obsah
Skodlivych latek ve vyfukovych plynech vétsi. Podil skodlivych slozek je zastoupen asi
jednim procentem vyfukovych plynti. Je tvofen oxidem uhelnatym (CO), oxidy dusiku (NOy),
uhlovodiky (HC) a v neposledni fad¢ také pevnymi ¢asticemi (sazemi). Hlavnimi slozkami
vyfukovych plynil jsou vodni pary, dusik a oxid uhli¢ity. Dale jsou popsany pouze ty slozky,

které jsou pro zivotni prostiedi Skodlivé ¢i nebezpecné a kterym se vénuje nejveétsi pozornost.

Oxid uhelnaty CO

Vznika predev§im spalovanim bohaté smési (A<1) pii které je nedostatek obsahu
kysliku potifebného pro oxidaci uhliku na neskodny oxid uhli¢ity (CO,). Spalovanim bohaté
smesi téméi linearné stoupa objemovy obsah CO s klesajici hodnotou A. Pii spalovani chudé
smesi, tzn. s prebytkem vzduchu, je objemovy obsah CO nizky a na hodnoté A téméi nezavisi.

Pti hoteni stechiometricky vyvazené smési (A=1) je objemovy obsah CO pftiblizn¢ 0,3-0,5 %.



CO je bezbarvy jedovaty plyn bez zdpachu. Vaze se na krevni barvivo a blokuje ptenos
kysliku krvi. I mald koncentrace mtize byt pti delSim vdechovani smrtelna.

Uhlovodiky HC

Stejné jako u CO stoupa hodnota HC v oblasti bohaté smési s klesajici hodnotou A.
Diivodem je prebytek paliva, které se nestaci spalit a odchazi jako nespalené a castecné
spalené. Nejnizs$i hodnoty HC vznikaji pfi spalovani, kdy A=1,1...1,2. Narozdil od CO vsak
s rostouci hodnotou A obsah HC stoupa. Vyfukové plyny obsahuji nékolik druhii uhlovodikii.
Vsechny maji narkoticky ucinek a jsou rakovinotvorné.

Oxidy dusiku NOy

Vysoka teplota a tlak ve spalovacim prostoru zplisobuji oxidaci dusiku obsazeného
v nasavaném vzduchu. Krom¢ oxidu dusnatého (NO) vznikaji také v malém mnozstvi oxid
dusicity (NO;) a oxid dusny (N,O). Zavislost mnoZstvi emisi NOy na hodnoté A je opacna
nez u CO a HC. Oxid dusnaty je bezbarvy plyn, ktery na vzduchu oxiduje na oxid dusi¢ny.
NO; je hnédocerveny plyn se silnym zapachem. Je velmi jedovaty, drazdi plice a pokozku,
lepta tkan¢ a podili se na tvorbé smogu.

Oxid uhli¢ity CO,

Neni ptimo Skodlivy a proto neni legislativné omezen. AvSak pfispiva k tvorbé tzv.

sklenikového efektu, ktery mé za nésledek globalni oteplovani Zem¢.

2.3 Vliv provoznich podminek spalovaciho motoru na emise

Skodlivych latek

Hodnoty emisi jednotlivych latek ve vyfukovych plynech ovliviiuji velkd mnozstvi
konstruk¢nich feSeni spalovaciho motoru, veskeré prislusenstvi a v neposledni fadé také
technicky stav a sefizeni motoru. Kromé¢ emisi Skodlivych latek jsou dalSimi dilezitymi
faktory také spotieba paliva, vykon, tocivy moment, hlu¢nost, aj. Z téchto ditvodi je nutné pii
konstrukeci spalovaciho motoru najit kompromis mezi témito vzdjemné si odporujicimi
pozadavky. Na tvorbu Skodlivin ma také podstatny vliv provozni rezim motoru, ktery vsak
nesouvisi s jeho konstrukci. Rozdilné mnozstvi Skodlivin l1ze sledovat v riznych provoznich
stavech jako jsou: studeny start, akcelerace, brzdéni a fazeni. Naptiklad pro studeny start
zazehovych motori jsou typické vysoké koncentrace oxidu uhelnatého, nespéalenych

uhlovodiku a nizké koncentrace oxidu dusiku.



Opatieni, ktera vedou ke snizeni produkce Skodlivin, jsou pro zazehové a vznétové motory
odli$na. VSechna vSak lze zahrnout do nésledujicich kategorii:

a) Ovlivnéni soucinitele ptebytku vzduchu lambda a tvorby smési,

b) wvnitini opatfeni v motoru k ovlivnéni prubéhu spalovani,

¢) dodatecna redukce Skodlivin za motorem.

2.3.1 Ovlivnéni emisi u zaZehovych motori

Pouhou volbou soucinitele ptebytku vzduchu v obvyklych mezich nelze rozhodujicim
zpusobem snizit emise vSech Skodlivin soucasné. V oblasti minimalnich koncentraci CO a HC

jsou totiz maximalni emise NOy (obr. 2).

Obr. 2 Zavislost hlavnich skodlivin na souciniteli prebytku vzduchu lambda u zazehovych

motori.!®
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Pro dosazeni co nejlepSich vysledkl je dilezité kvalitni rozpraSeni a promichani
optimalniho mnozstvi paliva se vzduchem a dodrzovani pfesn¢ stanoveného soucinitele
piebytku vzduchu A. Respektovani téchto pozadavkl dnes umoziuji moderni vicebodové

vstiikovaci systémy (MPI - multi point injection).



Dalsim dilezitym faktorem je okamzik zaZzehu smési. Okamzik pteskoku jiskry na
zapalovaci svicce je optimalizovan elektronickou fidici jednotkou. V neposledni fadé je

dilezita pracovni teplota motoru a jeji rychlé dosazeni po studeném startu.

Katalyzator
Jednim z nejucinnéjSich opatteni ke snizeni Skodlivin ve vyfukovych plynech je tfizeny
tiicestny katalyzator. Prvni katalyzatory se v automobilech zacaly objevovat koncem

sedmdesatych let.

Obr. 3 Systém uspofadani katalyzatoru !
BB

1 - ptiruba ke sbérnému potrubi, 2 - lambda sonda, 3 - tficestny katalyzator, 4 - naznaceni
chemické Cinnosti katalyzatoru, 5 - expanzni komora prvniho (pfedniho) tlumice, 6 - dvojity
plast s izolacni vrstvou, 7 - tlumici prvky druhého (zadniho) tlumice, 8 - dvojity plast’ s

1zola¢ni vrstvou, 9 - vyusténi vyfuku

Katalyzator ovliviiuje pribéh reakce ve vyfukovych plynech aniz by se aktivné
zucCastnoval jednotlivych reakci. Katalyzator tedy neni zadny filtr, ktery zachycuje necistoty.
Katalyzatorem jsou v tomto piipadé slabé vrstvicky drahych kovl (napt. paladia a rhodia)
nanesené¢ na miizce katalyzatoru, které vyvolavaji reakce produktl nedokonalého hoteni a
jejich rozklad na méné nebezpecné latky. Optimalni pracovni teplota uvniti katalyzatoru je
mezi 300°C az 600°C. Pii vysSich teplotach by mohlo dojit k jeho poskozeni. Oznaceni

4

vyfukovych plynli a tj. CO, NOx, HC (obr. 4). N&kdy se také pouziva ndzev oxidacné-



reduk¢ni katalyzator. V tomto nazvu se vyskytuje pojmenovani obou chemickych reakeci,
které probihaji uvnitt katalyzatoru (oxidace a redukce). [8]

Obr. 4 Rez tficestnym Fizenym katalyzatorem ')

plést z ocelavého plechu

tepelné odolné
draténé pletivo

keramicka vioika
podobna plastvim

mezivrstva katalyticky
keramicka vioZka (wash-coat) aktivni vrstva

Tricestny katalyzator dosahuje nejvyssi UCinnosti tehdy, ma-li spalovand smés
soulinitel piebytku vzduchu lambda roven jedné viz obr. 5. Aby byl tento pomér co nejvice
zachovan, pouzivd se pred katalyzatorem lambda sonda, ktera méfi mnozstvi kysliku ve
vyfukovych plynech. Podle jeho obsahu nastavuje fidici elektronika mnozstvi dodavaného
paliva. Takto pracujici systém se nazyva fizeny katalyzator. Systém usporadani katalyzatoru

ve vyfukové soustavé je ndzorné ukdzan na obr. 3.

Obr. 5 Vliv soutinitele prebytku vzduchu lambda na G&innost katalyzatoru.®!
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Hlavni nevyhodou katalyzatoru je zvySeni protitlaku ve vyfukovém systému a tim
snizeni vykonu motoru. U motorii vybavenych katalyzatorem se nesmi pouZivat olovnaty
benzin, protoze by doslo k zanaSeni aktivnich ploch katalyzatoru a tim ke sniZeni jeho ti¢inku

tzv. ,,otraveni katalyzatoru®. [8]

2.3.2 Ovlivnéni emisi u vznétovych motori

Slozeni skodlivin u vznétovych motorti je mozné ovlivnit pfedev§im vhodnou tvorbou
spalované smési ve valci. Znacny vliv na emise ma okamzik vstfiku paliva. U pfepliovanych
motortl Ize snizeni emisi NOx dosahnout mezichlazenim plniciho vzduchu (intercooler). Na
koufivost motoru ma vliv pfedevSim piebytek vzduchu pii spalovani a kvalita rozpraseni
paliva pfi vstfiku do vélce viz obr. 6. JemnéjSiho rozpraSeni se docili vétsimi vstfikovacimi
tlaky. Naptiklad pouzitim vysokotlakého systému Cerpadlo-tryska.

Pouziti klasického tficestného katalyzatoru je u vznétovych motorit nevhodné. Proto se
pouziva pouze tzv. oxida¢niho katalyzatoru, ktery sniZuje obsah oxidu uhelnatého (CO) a
nespalenych uhlovodikii (HC). Dulezitym prvkem jsou zde filtry, které snizuji obsah pevnych
latek ve vyfukovych plynech. [8]

Obr. 6 Zavislost hlavnich skodlivin na souciniteli piebytku vzduchu lambda u vznétového

motoru.[6]
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3. Palubni diagnostika OBD, EOBD

3.1 Vyvoj vnitini diagnostiky

Vlivem vysoké hustoty osidleni a vysokého stupné motorizace byly centralni oblasti
Kalifornie jiz na pocatku 80. let vystaveny silnému znecisténi ovzdusi. To bylo hlavnim
divodem ke schvaleni nejrozsahlejSich a nejpiisnéjSich technickych ptedpisti pro motorova
vozidla vtomto Casovém obdobi. Pfitom byly na vyrobce motorovych vozidel kladeny

podstatné vyssi technické pozadavky tykajici se vyfukovych exhalaci.

3.1.1 OBD I

Prvni syst¢ém OBD, oznacovany jako OBD I, byl zaveden v roce 1988. Podstatnym
krokem bylo, ze vSechny elektrické komponenty souvisejici se slozenim vyfukovych plyna
byly kontrolovany elektronickym systémem instalovanym ve vozidle. Tento systém
konstrukéné vychazel z pouziti snimact, které byly montovany k fizeni Cinnosti motoru i
diive, tzn. nebyly pouzity zadné piidavné snimace nebo akéni ¢leny. Je integrovan do fidici
jednotky obvykle oznatované ECU. Déle byl schopen kontrolovat signdly ptichazejici ze
snimact a jejich pribéhy. Pti zjisténi zavady v systému je fidi¢ vozidla informovan optickym

signalem (kontrolni svitilna motoru).

3.1.2 OBD 11 / EOBD

Systém OBD 1I je v USA platny od ledna 1996. ZlepSeni ucinnosti kontroly emisi
vyfukovych plynt je ve srovnani s OBD I ptedev§im v tom, Ze zde jsou kontrolovany kromé
elektrickych komponentii i vSechny ostatni procesy ovliviiujici emise vyfukovych plynd.
Systém OBD II pouziva stavajici snimace, akéni ¢leny a pribyla jest¢ jedna lambda sonda
umisténd za katalyzatorem. Ta kontroluje a zajiStuje béhem provozu spravnou funkci
katalyzatoru a palivového systému.

Prvnim rozhodnutim o celoevropském omezovani Skodlivin ve vyfukovych plynech
motorovych vozidel bylo zavedeni prvnich meznich hodnot vroce 1970. Smérnice
70/220/EHS byla v dalsim obdobi zptisnovana zavadénim dalSich dodatkli. V roce 1998 se
poprvé uzakonila povinnost zavedeni systémi pro kontrolu emisi vyfukovych plyna
motorovych vozidel v piiloze smérnice 98/69/ES. Tyto systémy maji spole¢né oznaceni
EOBD. Pfti konstrukci se vychazelo ze zkusenosti z USA a odpovida systému OBD II. Pro
Evropu bylo povinnosti zavedeni normy EOBD vroce 2000. Tykala se vSech osobnich

motorovych vozidel s celkovou hmotnosti niz$i nez 2500 kg, ktera v tomto roce dostala
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povoleni k provozu. Od roku 2001 plati také pro vSechna nové vozidla s celkovou hmotnosti
nizs§i nez 2500 kg. Povinnost pouziti syst¢ému EOBD bude v budoucnu rozsifena rovnéz i na

dalsi skupiny motorovych vozidel. [1]

3.1.3 OBD III

V soucasnosti je ve vyvoji v USA jiz norma OBD III. Tento ,,ndsledovnik® normy
OBD II je zalozen na ptedstave, ze pti zavade nestaci pouze varovné blikani kontrolky. Mnozi
fidi¢i toto varovani ignoruji a pouzivaji zavadné vozidlo az do pfisti technické kontroly.
Ridici jednotky v normé& OBD III maji proto zavadu hlasit bezdratovym pienosem spole¢né
s registra¢ni znackou nebo jinou identifikaci vozidla (VIN) na pftislusné trady. Na druhou
stranu tim maji odpadnout povinné technické kontroly. Tento systém fesi minimalizaci doby
mezi zjiSténim zavady, kterd vyznamné ovliviiuje emise vozidla, a aktudlni opravou vozidla.
Je zkouSeno né€kolik systémii pfenosu informaci a to jak v celularni siti nebo pomoci
Bluetooth, Wi-Fi pfenosu pfes internet. Uvazuje se o za¢lenéni OBD III programu do bézného
kontrolniho a udrzbového (I/M) programu. OBD III by mohl byt také vyuzivany pro
generovani ,,mimo cyklus* kontroly. Kontrola emisi by tak byla kontinualni a kazdé¢ oznameni
chybové hlasky systémem OBD registrovano k udajim vlastnika vozidla, ktery by byl
nasledné pfislusné sankcionovan. Tento systém bude pravdépodobné zaclenén do systémi

telematiky dopravy. [16]

3.2 Pozadavky na EOBD

Piimé méteni obsahu skodlivych latek ve vyfukovych plynech (CO, HC, NOy) neni
béhem jizdy mozné. Proto byl vyvinut systém vlastni diagnostiky pro detekci zavad soucasti,
které se na redukci emisi Skodlivych latek podileji.

Systétm EOBD roz$ifuje vlastni diagnostiku ECU a zejména standardizuje pfistup
k jednotlivym diagnostickym udajim. RozSifeni spocivd vtom, Ze systém priabézné
vyhodnocuje elektrické signaly zjednotlivych snimact. V pfipadé zjisténi odchylky od
statisticky ziskanych vzorovych signalii, ktera by mohla vést ke zhorSeni emisi Skodlivin ve
vyfukovych plynech nad stanovené limity, ma za Ukol signalizovat moznou zévadu. Pti
homologaci vozidel se dle mezindrodné¢ platnych pfedpisit EHK simuluji nasledujici zavady a
kontroluje se jejich spravna detekce.

Funk¢ni schopnost systétmu EOBD musi byt zarucena po celou dobu Zivotnosti
vozidla. Pro schvaleni nového vozidla museji vyrobci zarucit, ze emisni limity dané normou

Euro III budou dodrzeny nejméné do ujeti 80 000km nebo po dobu 5 let.
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Limitni hodnoty EOBD jsou nepatrné¢ vyss$i nez mezni hodnoty vyfukovych emisi

normy EURO 3. Mirné ptekroeni normy EURO 3 nemusi nutné znamenat zdvadu a tim 1

rozsviceni kontrolky MIL.

U vozidel se zazehovym motorem musi systém EOBD kontrolovat nésledujici procesy:

ucinnost katalyzatoru

systém zapalovani-vypadky

spravnou funkci lambda sond

stav v sacim potrubi v zavislosti na provoznich podminkéch (zatiZeni motoru)
systém odvétravani palivové nadrze

systém zpétného vedeni vyfukovych plynt

systém sekundarniho vzduchu

systém regulace plniciho tlaku vzduchu (u motorti s turbodmychadlem)
systém elektronického plynu

Tyto pozadavky plati k nasledujicim terminiim, ve kterych museji byt motorova vozidla.

1) se zaZzehovymi motory vybavena systémem EOBD:

od 1. 1. 2000 vSechna nova vozidla s novym povolenim k provozu skupiny M; a N;
s hmotnosti do 2500 kg

od 1. 1. 2001 vSechna nova vozidla skupiny M; a N; s hmotnosti do 2500 kg

od 1. 1. 2001 vSechna nova vozidla s novym povolenim k provozu skupiny M; a N;
s hmotnosti nad 2500 kg

od 1. 1. 2002 vSechna nové vozidla skupiny M; a N; s hmotnosti nad 2500 kg

2) se vznétovymi motory vybavena systémem EOBD:

1. 1. 2003 vSechna novd vozidla snovym povolenim k provozu skupiny M;
s maximalné 6 sedadly a do 2500 kg

od 1. 1. 2004 vSechna nové vozidla skupiny M; s maximaln¢ 6 sedadly a do 2500 kg
od 1. 1. 2005 vSechna nova vozidla s novym povolenim k provozu skupiny M; a N;
s maximalné 6 sedadly

od 1. 1. 2006 vSechna novéa vozidla skupiny M; a N; s maximaln¢ 6 sedadly

od 1. 1. 2006 vSechna nové vozidla s novym povolenim k provozu skupiny M; a N;
s hmotnosti nad 2500kg

od 1. 1. 2006 vSechna nové vozidla skupiny M; a N; s hmotnosti nad 2500kg [1]

3.3 Znaky OBD II/EOBD

Vozidla s diagnostikou OBD II/EOBD jsou typicky vybavena:

dvojici vyhtivanych lambda sond,
vykonnym fidicim systémem (fidici jednotkou), ktery pracuje s vysokym poctem

kalibra¢nich konstant,
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- elektronicky mazatelnou paméti (EEPROM), aby bylo umoznéno pieprogramovani
tidici jednotky novou verzi programu (firmware),

- systémem fizeni emisi s diagnostickym pfepinanim pro testovani ucinnosti nebo
systétmem se solenoidnim ventilem, cidlem tlaku plynt v nadrzi a vhodnym
diagnostickym postupem,

- systétmem zpétného nasavani vyfukovych plynt (EGR) s elektronicky fizenym
ventilem zpétného nasavani vyfukovych plynll a se snima¢em polohy tohoto ventilu,

- snimacem tlaku a mnoZzstvi nasavaného vzduchu pro sledovani zatizeni motoru a

pratoku vzduchu.

3.4 Palubni diagnostika — kontrolni algoritmy

3.4.1 Kontrola katalyzatoru

Pfi kontrole ucinnosti katalyzitoru se vychazi ztoho, Zze pii spravné funkci dochazi
k rozdilu v ur€eni hodnoty soucinitele piebytku vzduchu z vypoctu pred a za katalyzatorem.
Funk¢ni katalyzator v praxi znamena, ze vypocitany soucinitel prebytku vzduchu pii analyze
vyfukovych plynti za katalyzatorem bude rovny 1, zatimco pied katalyzatorem, v rdmci
urcitych toleranci, nemusi byt A=1 dodrzeno. Soucinitel pirebytku vzduchu A=1 vznikne za
katalyzatorem pravé proto, Ze v ném probihaji chemické reakce, které zajisti ,,vycisténi*

spalin a tim 1 téméf nahradi dokonalé spalovani.

Obr. 7 Prub¢h signalu na lambda sond¢ pfed a za funkénim (a), resp. nefunkénim (b)
(3]

katalyzatorem.
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Kontrola soucinitele pfebytku vzduchu se miize provadét pomoci lambda sond.
Lambda sonda umisténa ptred katalyzatorem bude reagovat na zmény ve slozeni smési a bude
plnit funkci regulacni. Zatimco lambda sonda umisténé za katalyzatorem nebude pii funkénim
katalyzatoru na slozeni spalin témét reagovat a bude plnit tak funkci kontrolni. Pokud za¢ne
lambda sonda za katalyzatorem reagovat na slozeni spalin a jeji signal se podoba signalu
prvni lambda sondé¢ pted katalyzatorem, znamena to, Ze katalyzator je nefunkc¢ni (obr.7).
Pomér signalt z lambda sond se musi pohybovat v uréeném rozmezi, jinak je vyhodnocena
zévada a uloZena do paméti. [3]

Zestarnuti nebo ,,otraveni® lambda sondy (prodlouzeni odezvy) pied katalyzatorem je
fidici jednotka schopna rozpoznat a korigovat. Rozpoznani spo¢iva v tom, zZe jednotka
neustale lehce kolisd mezi chudou a bohatou smési a sleduje odezvy na lambda sond¢ za
katalyzatorem. PiekroCeni urcité doby regulace je vyhodnoceno jako zavada viz obr. 8.
Pti¢inou mize byt krom¢ vadné lambda sondy za katalyzatorem také zestarnuti lambda sondy
pied katalyzatorem, nizkd u¢innost katalyzatoru nebo fale$ny vzduch. Cinnost je dale

kontrolovana béhem akcelerace (bohatsi smés) a decelerace (smés bez paliva).

Obr. 8 Monitorovani u¢innosti katalyzatoru (Ford) [

A-uc¢innost katalyzatoru nizka, B-ucinnost katalyzatoru vysoka, 1-signal lambda sondy pied

katalyzatorem, 2-fidici jednotka ECU, 3-diagnosticka ptipojka DLC, 4-kontrolka emisi MIL,
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5-signdl lambda sondy za katalyzatorem, 6-lambda sonda za katalyzatorem, 7-katalyzator,

8-lambda sonda pred katalyzatorem

3.4.2 Kontrola lambda sondy

Kontrola lambda sondy se provadi zpravidla pti ustalenych rezimech analyzou jejiho
signalu. Ustalenym rezimem se rozumi stav pii rychlosti vozidla napt. 50, 70 nebo 100 km/h.
Pfi tomto rezimu jizdy, kdy nastane i ustaleny regulacni stav, bude vykazovat signal z lambda
sond urcitou periodu kmitu, mezni vychylky a dobu ptechodu z chudého do bohatého stavu.
Tyto tdaje potom ECU porovnava s hodnotami datového pole ulozenych v paméti.

V soucasné dob¢ se pouzivaji lambda sondy:
a) dvoubodové (skokové),

b) Sirokopasmové.

Dvoubodové lambda sondy (skokové)
Charakteristika téchto lambda sond je velice uzka. Podavéa informaci o tom, zda je smés

bohata nebo chuda viz charakteristika obr. 9.

Obr. 9 Charakteristika dvoubodové lambda sondy

napéti
lambda
sondy

A<

bohata smeés

A>1
chuda smés

A=1

oblast skokové zmeény

Sirokopasmovia lambda sonda

Ke stanoveni hodnoty A se vyuziva velikost Cerpaciho proudu I, ktery vypocitava
fidici jednotka motoru. Ktivka Cerpaciho proudu je rostouci a lambda regulace je mozna v
rozsahu 0,7 az 4 dle obr. 10. Sirokopasmovéa sonda se pouZiva jako lambda sonda pied

katalyzatorem.
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Obr. 10 Charakteristika Sirokopasmové lambda sondy

Ip
cerpaci proud

0

bohata smés chuda smés

A< Yo 1 A>1

Pokud jednotka nedostane signal z lambda sondy, pak neni motor fizen podle lambda
regulace. Systém odvzdusiovani palivové nadrze za¢ne pracovat v nouzovém rezimu.
Diagnostika sekundarniho vzduchu a katalyzatoru se zastavi. Ridici jednotka pouZije k fizeni
motoru udajii v ulozeném datovém poli.

Ridici jednotka je schopna pomoci méfeni odporu vyhiivani lambda sondy rozpoznat,
zda je obvod vyhtivani v poradku.

Jelikoz je lambda sonda za katalyzatorem umisténa daleko od motoru, mohlo by pfi
jejim vyhtivani dojit k poskozeni (pokud je v ni kondenzat vody). Proto je vyhfivana, kdyz

jeji teplota dosahne 300°C. [6]

3.4.3 Kontrola odvétrani nadrze

ECU kontroluje elektrickou neporusenost obvodu ventilu odsavéani par z palivové
nadrze popt. podtlak v nadrzi vznikly odsavanim palivovych par pii bézicim motoru. Pokud
by doslo pii béhu motoru k otevieni vicka nadrze a tim se snizil tlak, systém zacne hlasit
zavadu. Kontrola podtlaku v palivové nadrzi se u evropskych vozidel vétSinou nepouziva.
Je-li v nadobce s aktivnim uhlim vézano pfili§ par z paliva, obohacuje se smés vlivem
prisdvani do nasdvané¢ho vzduchu. Detekce zmény bohatosti smési lambda sondou pied
katalyzatorem prokazuje, Ze systém odvétravani palivové nadrze je v poradku. Diagnostika se
provadi tak, Ze jednotka pravideln¢ uzavird a otevira ventil nadobky s aktivnim uhlim. Takto

ovlivnény nasdvany vzduch je zméteny snimacem tlaku nasavaného vzduchu. [3]
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3.4.4 Kontrola vypadkii zapalovani

Kontrola vypadkii zapalovani se mize uskutecnit analyzou signalu ze snimace otacek
motoru a pomoci snimace polohy vackového htidele, kde se kontroluje jeho pravidelnost.
V priibéhu Casu se vypocitava uhlové zrychleni klikového hiidele a pfesna poloha vackového
htidele.

Obr. 11 Monitorovani vynechavani valct (Ford)!"

A-bez poruchy, B-jeden vélec vynechava, 1-zrychleni klikového htidele, 2-svicka nezapaluje,
3-zapalovaci civka, 4-signdly vstfikovani benzinu, 5-fizeni zapalovacich civek, 6-fidici
jednotka hnaciho tustroji, 7-diagnosticka piipojka DLC, 8-kontrolka emisi MIL, 9-signal
polohy klikového hiidele, 10-snimac¢ polohy klikového hiidele

Pfi tomto zptsobu kontroly ECU reaguje nejen na vypadky zapalovani, ale i na
vypadky dodavky paliva a ihned rozpozna, ktery valec je nefunk¢ni. Dojde-li k vypadku
zapalovani, rozsviti se kontrolka MIL a zavada se uloZi (obr. 11).

Pokud jsou vypadky takové, ze by se mohl poskodit katalyzator, pak se prerusi ptivod
paliva do postizeného valce a kontrolka emisi zacne ,,blikat”. Systému vypinani ptivodu

paliva do postizeného valce se vyuziva zatim jen u 6-ti a vicevalcovych motord.
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3.4.5 Kontrola ventilu recirkulace vyfukovych plynu

vV

Nejjednodussi kontrola spociva sledovanim tlaku v sacim potrubi za Skrtici klapkou,

kam jsou vyfukové plyny ptivadény viz obr. 12.

Obr. 12 Monitorovéni systému recirkulace vyfukovych plynit EGR (Ford)™

I-podtlakovy regulator EGR, 2-fizeny podtlak, 3-fidici jednotka hnaciho dustroji, 4-
diagnostickd piipojka DLC, 5-kontrolka emisi MIL, 6-snima¢ diferen¢niho tlaku vyfukovych
plynti, 7-hadice pted zizenim, 8-hadice za zizenim, 9-ventil EGR, 10-ztzeni, 11-katalyzator,

12-vyfukové plyny, 13-nasdvany vzduch s recirkulujicimi spalinami, 14-recirkulujici spaliny

V okamziku otevieni EGR ventilu recirkulace dojde v sacim potrubi ke zvySeni tlaku
(snizeni podtlaku), coz snima senzor MAP. Ridici jednotka vyhodnoti zménu zvyseni tlaku a
porovnéd s nastavenim EGR ventilu (fidicim signdlem). Tim se ovéii mechanicka ¢innost
ventilu. Je dilezité, aby ECU provadéla kontrolu v dobé, kdy bude dostatecné prikazna.
Vzhledem k tomu, Ze recirkulace vyfukovych plynti se pouzivd pfedevSim v oblastech
casteCnych zatizeni, nebyva s prikaznosti velky problém. Pokud by pfesto nastal, miize ECU
provést cilené otevieni ventilu recirkulace pii nucené deceleraci, kdyz je zcela uzaviena
Skrtici klapka a v sacim potrubi je téméef vakuum. Tato diagnostika se provadi pti deceleraci,

nebot’ vstfikovani by pasobilo na métfeni jako rusiva velic¢ina. [3]
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3.4.6 Kontrola systému sekundarniho vzduchu

Systém sekundarniho vzduchu je uzivan pro rychlejsi zahtati katalyzatoru. Do valct je
vstfikovana bohat$i smés a pied katalyzator je vhanén cerstvy vzduch. Spalovanim v
katalyzatoru dojde k rychlejSimu dosazeni provozni teploty. Pro kontrolu systému
sekundarniho vzduchu se pouziva signalu lambda sondy pred katalyzatorem viz obr. 13.
Skutecné dopravované mnozstvi ¢erstvého vzduchu se vypocitava z rozdilu hodnoty A pted

zapnutim sekundarniho vzduchu a v jejim prubéhu (pratokova diagnostika). [6]

Obr. 13 Monitorovani vhanéni ptidavného vzduchu (Ford)

1-vyfukové sbérné potrubi, 2-ventil vhanéni ptidavného vzduchu, 3-elektromagneticky ventil,
4-jednocestny podtlakovy ventil, 5-fidici jednotka hnaciho ustroji, 6-diagnostickd ptipojka
DLC, 7-kontrolka emisi MIL, 8-relé, 9-dmychadlo ptidavného vzduchu, 10-Cerstvy vzduch

3.4.7 Kontrola systému regulace plniciho tlaku vzduchu

Systém kontroluje horni mez plniciho tlaku. V ptipadé jejiho dosazeni je potieba
turbodmychadlo vypnout, aby nedoslo k poskozeni. To se provede otevienim ventilu obtoku a

otacky turbodmychadla klesnou. [6]
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3.4.8 Kontrola systému elektronického plynu

V systému elektronického plynu je vyuzivano elektronického ovéfeni signalu
pfichazejiciho od pedalu. Skrtici klapka je ovladana z ¥idici jednotky motoru, a pokud je

signal od pedalu vyhodnocen jako neplatny, pak fidici jednotka sama urci jeji nastaveni. [6]

3.4.9 Kontrola stavu palivového systému

Kontrola probiha v nasledujicim sledu operaci.
Oteviena regulacni smycka — bézné pii cekani na zacatek ¢innosti lambda sondy.
Uzaviend regulacni smycka — béZny provozni stav (vstiikovani je fizeno na zékladé udaji z
lambda sondy).
Oteviena regula¢ni smycka (acc) — pfi zméné provozniho rezimu (napt. akcelerace) se
vsttikovani fidi aktudlnimi provoznimi podminkami a signalem z lambda sondy.
Oteviend regulacni smycka (err) — vstfikovani neni mozné tidit podle idajii z lambda sondy
(v systému je zavada).
Uzaviend regulacni smycka (err) — vstfikovani je fizeno podle udaji z n€které lambda sondy,

ale v systému je zavada. [6]

3.5 Kontrolka OBD
Kontrolka OBD se v praxi oznacuje jako MI (Malfunction Indicator) nebo MIL

(Malfunction Indication Lamp). Kontrolka MIL je ZIuté nebo oranzové barvy a je umisténa na

pristrojové desce a jeji symbol je mezinarodn€ normovan viz obr. 14.

Obr. 14 Kontrolka emisi MIL

e B ] [

Symbol obrysu motoru se pouziva vétSinou v evropskych automobilech, népis ,,check

engine* nebo ,,service engine soon!* ve vozech vyrabénych v USA.
Pfi zapnuti zapalovani se musi rozsvitit, po nastartovani motoru musi zhasnout. Pfi
bézicim motoru mize mit kontrolka (MIL) v ramci OBD II tfi stavy:
- nesviti — z4dna potencialni zavada v fizeni motoru nebyla detekovana
- sviti — je nebo byla detekovana mozna zavada v fizeni motoru

- blika — prave je detekovéana zavada, vedouci k poskozeni katalyzatoru
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Systém OBD II rozsviti kontrolku emisi (MIL):
1) okamzité, kdyz se vyskytne podruhé zavada neovliviiujici pfimo emisni limity (za téch
samych provoznich podminek) — typ A,

2) okamzité, kdyz se vyskytne zavada ovliviiujici emisni limity — typ B.

Typ A

OBD II také ulozi do paméti podminky za kterych se zavada vyskytla (freeze frame).

Typ B

Zéavady typu B patii mezi méné zadvazné a musi se vyskytnout nejméné jednou ve dvou po
sob¢ jdoucich cyklech. Dojde-li k rozsviceni kontrolky emisi (MIL) systém OBD II uloZi do
paméti podminky za kterych se zdvada vyskytla (freeze frame).

Typ C

Zéavada neovliviiuje pfimo emisni systém. MtiZe se rozsvitit kontrolka emisi (MIL) nebo jina
varovnd kontrolka.

Typ D

Zavada neovlivituje piimo emisni systém. Tato zavada nikdy nemutize zplisobit rozsviceni

kontrolky emisi.

Jakmile se kontrolka emisi (MIL) rozsviti, sviti dokud pfislusna soucast neprojde tremi
po sobé nasledujicimi testy v potrddku. Pokud je napi. zjiSténd zavada P0300 - vypadek
zapalovani nebo problém tvorby smési, kontrolka nezhasne dokud si sam systém neotestuje,
ze za podobnych podminek (otacky a zatéz) jiz k zdvad¢ nedochazi.

Soucasné srozsvicenim MIL dochazi k zapisu kodu chyby do paméti zavad a
provoznich parametrii motoru do sekce ,Freeze Frames®“. Odezni-li zavada vedouci
k poskozeni katalyzatoru, pfejde kontrolka z blikavého stavu do stavu trvalého sviceni. Po
odeznéni vSech zavad, které vedly k rozsviceni kontrolky MIL, bude MIL po tiech po sobé
jdoucich nasledujicich monitorovacich cyklech zhasnuta. U evropskych automobilil je lze
prirovnat ke tfem studenym startim motoru s nasledujici cca 10 km dlouhou jizdou. Kédy
chyb vsak i nadéle ztistanou v paméti zavad a jejich vymaz se provede spole¢né s vymazanim
»Freeze Frames* nejdiive po 40 ohiatich motoru. Postaci ohfati na provozni teplotu a neni
tteba absolvovat cely monitorovaci cyklus.

Stav monitorovani udavaji tzv. Readiness kody. Jednd se o 12ti mistné Cislo ve

dvojkové soustavé slozené z ¢islic ,,1% a ,,0°, kde jeho jednotlivé pozice udavaji, zda jiz byla
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systémem fizeni motoru provedena kontrola ptisluSného zatizeni. Pokud ano, je pfislusna
pozice nastavena na ,,0%. Je tedy zfejmé, ze po vymazani paméti chyb, kdy dojde 1 k resetu
Readiness kodi, bude toto ¢islo obsahovat samé logické jednicky. Stejné tak, pokud béhem
prace motoru nenastaly podminky pro provedeni testu pfislusného zatizeni, bude po vypnuti

motoru pfislusna pozice nastavena na logickou ,,1*. [6]

3.6 Diagnosticka pripojka DLC

Palubni diagnostika vozidel musi byt vybavena standardizovanym konektorem, ktery
umoznuje pfipojeni diagnostickych piistroji. Tento konektor je proveden podle odpovidajici
normy SAE J1962 viz obr. 15. Jeho umisténi neni libovolné. Konektor musi byt piistupny
z kabiny fidi¢e bez pouziti specialnich néstrojli. V praxi to znamena, ze muze byt pod krytem
¢1 pod odkladaci schrankou, avSak lehce dostupny. Preferovand mista jsou znazornéna na
nasledujicim obr. 16. Cislicemi je oznadena jejich preference. Vozidla z USA maji konektor

vétSinou v sektoru 1 nebo 2, evropska vozidla riizné. [3]

Obr. 15 Diagnosticky konektor DLC Obr. 16 MoZna umisténi konektoru DLC

Diagnostic Link Connector Mapping Diagram

Driver Side Passenger Side
T [ 1 :
1/12{3|4|5]|6|7 cmzzooo A Ry
9 {10 | 111213 [ 14| 15 [1 D)
| Mg | N e
1 __—_____:_—:____?
|
“ﬁmﬁﬂﬂﬂﬁﬁ;f / N\
\IZICJI"'J""]“T‘"IF:!E!! / #8
— v’/ ; v
| = Preferred Connector Location ¢ - Vehicle Centerline

Obsazeni polt na diagnostickém konektoru je na obr. 15. Piny 7 a 15 se pouzivaji
zpravidla pro vedeni K a L fidicich jednotek. Piny 2 a 10 slouzi pro komunika¢ni protokol
SCP (Standard Corporate Protokol). Na neobsazené piny mohou vyrobci umistit vyvody
ostatnich fidicich jednotek (ABS, fizeni pfevodovky, systém airbagl, rGzné stabilizacni

systémy, atd.). [1]
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3.6.1 Pripojeni ke konektoru DL.C

Vroce 1991 byla zavedena norma ISO 91414-2. Predstavuje pfizplisobeni na
americkou OBD II a urcuje ptenos dat mezi elektronickymi fidicimi jednotkami ve vozidle a
diagnostickym testovacim zafizenim. Definuje kontrolu, zkouSeni, diagnostiku a nastaveni
systéml vestavénych ve vozidle pomoci vlastni diagnostiky. RozliSuje se pouze typem
komunikace. Evropské zemé ptevzaly skoro vSechny specifikace této normy. OBD II byla
naopak zahrnuta do komunikace podle ISO 9141-2, jako alternativa pro SAE J 1850. Pro
OBD II je tedy povolena komunikace podle americké normy SAE J 1850 a evropské normy
ISO 9141-2. [1]

V praxi to znamena, ze jednim diagnostickym pfistrojem lze komunikovat se vSemi
vozidly (fidicimi systémy motort), které vyhovuji pozadavkim OBD. Jsou to vSechna
evropskd vozidla vyrobena od kvétna 2001, resp. vyrobena v nebo pro USA od roku 1996.
Pro tuplnost jsou zde uvedeny vsSechny normy, které néjakym zplsobem souviseji se
systémy OBD.

SAE J 1850 - datovy komunikac¢ni protokol

SAE J 1930 - diagnosticka terminologie

SAE J 1962 - diagnosticka zasuvka

SAE J 1978 - diagnostické pfistroje

SAE J 1979 - softwarova komunikace, testovaci mody

SAE J 2012 - doporuéeny format a ozna¢ovani chybovych kéda (DTC)
SAE J 2190 - softwarova komunikace, rozsifené testovaci mody

ISO 9141-2 - pozadavky na digitdlni vyménu informaci

ISO 14229 - specifikace servisni diagnostiky

ISO 14230-3 - KWP 2000, protokol vymény dat

ISO 14230-4 - KWP 2000, protokol vymény dat ve vztahu k emisim Skodlivin

Ackoliv situace vypada na prvni pohled jednoduSe, 1ze na problém narazit hned pfi
prvnim pokusu komunikace s vozidlem. Hardwarova komunikace totiz mize probihat podle
dvou zakladnich norem: ISO 9141-2 nebo SAE J 1850. Evropské automobily komunikuji
vétSinou podle normy ISO, americké vozy podle normy SAE eventuelné podle obou norem.
Pokud tedy neni pouzit odpovidajici adaptér, komunikace s vozidlem se nenavaze.

Pro vycteni paméti zavad a provedeni diagnostiky motoru ptes rozhrani OBD je
potieba standardizovany specializovany diagnosticky pfistroj nebo osobni pocitac
s odpovidajicim programovym vybavenim a komunika¢nim adaptérem. Diagnostické pfistroje
pro tyto Ucely vyrabi celd fada firem, které se zabyvaji touto problematikou jako napf.
BOSCH, ATAL. Jako nastroj pro komunikaci dobte poslouzi v podstaté jakékoliv PC na
kterém Ize spustit MS Windows. Dale je potieba komunikacni program (napi. OBD-Tool,
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VAG-COM, Carsoft) a odpovidajici adaptér, ktery se zapojuje mezi sériovy port nebo port
USB pocitace a vozidlo. [3]

3.6.2 Diagnosticka data

Diagnosticka data jsou dostupna v zékladnich 9 médech (rezimech). Mody 1 az 5 se
pouzivaji pfi méfeni a kontrole emisi. Zbylé mody pak pomahaji pfi diagnostice motoru
(nemusi byt v pfisluSném voze dostupné). Rozsah takto dostupné diagnostiky se postupné
zvySuje (mody jsou dopliiovany).

Schéma jednotlivych médt mtze byt nasledujici. Pro uplnost je uvedeno ¢islo funkce
(médu komunikace) a nazev.

Mod 01-¢teni diagnostickych dat
Zde lze sledovat hodnoty zakladnich veli¢in. Standart OBD zna nasledujici stavy.
0 stav fidiciho systému z hlediska lambda regulace

= zapnuto
* vypnuto, nenastaly jesté¢ provozni podminky pro lambda regulaci (napf.
studeny start)
* vypnuto z diivodu provoznich podminek (obohaceni pii plném vykonu,
zastaveni dodavky paliva pfi deceleraci apod.)
= vypnuto z ditvodu zavady
* zapnuto, ale pro regulaci se vyuziva kontrolni lambda sonda, nebot’
regulacni lambda sonda vykazuje zavady
zatizeni motoru
teplota chladici kapaliny (-40° az 215°C s rozlisenim 1°C)
otacky motoru (0 az 16384 min™)
hodnota lambda-integratoru
ptedstih (pro 1. valec)
tlak paliva
rychlost vozidla (VSS, 0 az 255 km/h)
pocet ujetych kilometrii v dob¢ trvani aktivace MIL
poloha Skrtici klapky (TPS, 0 az 100%)
tlak v sacim potrubi (MAP)
teplota nasavaného vzduchu (-40 az 215°C s rozlisenim 1°C)
nap¢ti na lambda sondé
stav ptifukovani sekundarniho vzduchu pied katalyzator
tzv. Readiness kody

OO0 O0OO0OO0OO0OO0O0O0OO0OO0O OO

(@]

V praxi nemusi fidici systém vozidla poskytovat vSechny tyto udaje. Povinné
dostupnymi jsou pouze otaCky motoru, teplota chladici kapaliny, zatizeni motoru a od roku
2003 resp. 2005 pocet ujetych kilometrit v dobé¢ trvani aktivace kontrolky MIL.

Readiness kdd je ¢islo, které informuje o stavu jednotlivych subsystémil v motoru.
Test kazdého subsystému muize byt bud’ ve stavu:

OK — subsystém je spravn¢ otestovan.
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Chyba — test subsystému nebyl dokon¢en nebo nema spravné vysledky.

Neni — test subsystému neni podporovan.

Readiness kody piedstavuji stavové Cislo, které 1ze odecist naptiklad v této podobé:

"11011101".

Logickd "0" oznacuje probehly test zafizeni, "1" dosud neotestované komponenty.
Zaroven plati umluva, ze pokud vozidlo danym zafizenim neni vybaveno nebo fidici systém
motoru jeho testovani nepodporuje, je pfisluSny Readiness kod nastaven na "0". Tedy jako by
piislusny test prob&hl. Readiness kody c¢te komunikacni software pies PID (Parameter
Identificacion) ¢islo ,,1%, kde miize nacist celkem 4 Byte dat oznacovana A, B, C a D. Vlastni

Readiness kody jsou ulozeny v bitech D a z ¢asti B viz tab. 2.

Tab. 2 Piehled obsazeni jednotlivych bitil

pozice (byte,bit) testovana zarizeni
B,4 vypadky zapalovani
B,5 monitoring palivového systému
B,6 sdruzené komponenty
B,7 rezervovano
D,0 ucinnost katalyzatoru
D,1 pfehfati katalyzatoru
D,2 odvétrani palivové nadrze
D,3 systém sekundarniho vzduchu
D,4 klimatizace
D,5 lambda sonda - ¢innost
D,6 lambda sonda - vyhfivani
D,7 EGR

Maodd 02 - Freeze Frame data

Freeze Frame data, tj. data okolniho prostfedi se vztahuji na poruchu, ktera jako prvni
aktivovala kontrolku MIL. Pod daty okolniho prostiedi se rozumi ta data, ktera byla
shromézdéna pii prvnim zjisténi poruchy. Data okolniho prostiedi se v paméti poruch piepisi
pouze tehdy, jedna-li se o poruchu v piipravé smési nebo vynechani zapalovani, které
poskozuje katalyzator. Tyto poruchy maji vyssi prioritu.

Tato sekce je aktivni pouze v pfipad¢€, Ze je v paméti zavad jiz néjaka chyba ulozena. Zde
nalezneme informace o hodnotach diagnostickych dat dostupnych jinak funkci 01 v okamziku
vyskytu chyby.

Moéd 03-chybové kody (DTC), éteni paméti zavad

Obsahuje seznam detekovanych chyb.
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Mod 04-mazani paméti zavad

Pomoci této funkce 1ze mazat pamét’ zavad. Standard OBD navic specifikuje to, Ze se zaroven
provede vymazéani adaptacnich map a vymazani Readiness kodu.

Maodd 05-vysledky testii lambda sond

V tomto moédu jsou zpiistupnény vysledky testovani signalu z lambda sond. Mezi dostupné
veli¢iny v tomto ptipadé patfi.

- horni regula¢ni mez

- dolni regula¢ni mez

- hodnota napéti sondy, kdy je smés poklddana za bohatou
- hodnota napéti sondy, kdy je smés pokladana za chudou
- doba ptechodu z dolni regula¢ni meze do horni meze

- doba ptechodu z horni regulacni meze do dolni meze

- minimalni zji§téné napéeti na lambda sondé

- maximalni zji§téné napéti na lambda sond¢

- doba pilperiody

Limitni hodnoty jednotlivych veli¢in jsou stanoveny na zaklad¢ statistického rozboru
dlouhodobych zkouSek na motorovych brzdach, vozidlovych dynamometrech, popf.
v realném provozu. ECU pii beéhu motoru kontroluje pii ustdlenych rezimech skutecné
naméfené hodnoty s limitnimi hodnotami EOBD a pokud zjisti soustavné piekracovani,
zacne signalizovat zavadu.

Pomoci této funkce lze vyvolat jak limitni hodnoty sledovanych veliin, tak i jejich posledni
redlné¢ hodnoty, jak je namétila ECU. OvSem zdaleka ne vSichni vyrobci maji tuto funkci
diagnostiky obsazenu, poptipadé castecné obsazenu. Situace se navic miize ménit typ od typu
vozidla ¢i motoru.

Maodd 06-vysledky testii nespojité (obcas) kontrolovanych zarizeni

V této sekci lze nalézt vysledky testovani ostatnich zafizeni, jejichz kontrolu ECU provadi
tehdy, nastanou-li pro to podminky. Radi se sem kontrola u¢innosti katalyzatoru, ¢innost EGR
ventilu ¢i funkce odvétrani palivové nadrze.

V praxi se v této sekci zaroven nachazi informace o umisténi a poctu lambda sond. Struktura
ostatnich dat je sice stanovena normami, ale pouze v obecném tvaru. Je mozné se setkat
s informacemi typu napft. ,,Komponenta Cislo 2A, test = 97, limit = 128%, kde blizsi ptitazeni
ke konstrukénimu celku jiz musime hledat v dokumentaci o vozidle.

Madd 07-vysledKky testii spojité (nepretrzité) kontrolovanych zarizeni

Tato funkce zpfistupiiuje vysledky testl z neptetrzité monitorovanych zafizeni, tj. funkce

zapalovani a palivového systému.
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Moéd 08-explicitni otestovani funkce zarizeni

V této sekci je mozné nechat probéhnout testy jednotlivych zafizeni, které patii do kategorie

nespojité kontrolovanych.

Modd 09-vyvolani informaci o vozidle

Ve standardu OBD byl déan prostor informacim o vozidle a systému fizeni motoru tak, aby

byla kdykoliv mozné jeho spolehliva identifikace a stejné tak mozné zjistit dodate¢né zasahy

do fidiciho softwaru. Rada vyrobcti moznosti ukladéni téchto informaci nevyuzivala. Tato

skutecnost se zméenila v roce 2005, od kdy je ukladéani téchto informaci povinné.

VIN (Vehicle Identification Number) — vyrobni ¢islo vozidla. Zde uvedeny VIN musi
souhlasit s ¢islem vyrazenym na karoserii a VIN uvedenym v technickém prikazu
vozidla,

CID (Calibration Ids) nebo také ,Kalibracni ¢islo® — v podstaté ¢islo verze fidiciho
software. Vyrobce ma povinnost kazdou zménu v fidicim software motoru oznacit
jako samostatnou verzi,

CVN (Calibration Verification Numbers) — jedna se o kontrolni soucet fidiciho
software v ECU resp. dat na zadklad¢ kterych se provadi fizeni motoru. Kontrolni
soucet se provede v okamziku vyvolani informaci o vozidle a porovnanim s hodnotou
uvadénou v servisni literatufe. Tak se mohou snadno identifikovat zasahy do
programového vybaveni ECU (napftiklad tzv. chiptuning). [3]

3.6.2.1 Chybové kody

Chybové kédy (kédy poruch) jsou normovany (ISO/SAE) tzn., ze vSichni vyrobci

vozidel pouzivaji identické chybové kédy. Chybovy kod je vzdy 5-ti mistnd alfanumericka

hodnota, napf. ,,P0100*. Kody ,,POxxx* jsou takové, které jsou zdvazné pro vSechny vyrobce.

Ptifazeni textu pro kody skupiny ,,POxxx“ je pro vyrobce volitelné a neni nijak upravovano

normami. Nekteti vyrobci se v§ak dohodli na jednotném pfifazovani texta.

Prvni misto chybového koédu (pismeno) oznacuje systém vozidla:

B pro karoserii (Body)

C pro podvozek ( Chassis)

P pro hnaci ustroji (Powertrain)

U pro sitové systémy (Undefinided)

Systém OBD II/EOBD vyzaduje zatim pouze kéd Px (pohon). Druhé misto oznacuje

podskupinu pro normovany kod ISO/SAE ,, POxxx* nebo normovany kod vyrobce ,,P1xxx*.

Tieti misto oznaluje konstrukéni jednotku u které vznikla porucha. Ctvrté a paté misto

udavaji lokalizaci jednotky systému (01 az 99).
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Chybové koédy systému palubni diagnostiky jsou normované primyslové kody pro
fidici systém hnaciho ustroji. Jednotlivé systémy patfici do této oblasti jsou zabudovany v
elektronickych fidicich modulech, které slouzi k fizeni urcitych funkci motoru (ptivod paliva,
zapalovani, otaCky chodu na prazdno, rychlost vozidla) nebo k riznym funkcim pievodovky.

To, ze P-kod je normovan neznamena, ze se jednd o zakonné predepsany MIL-kod
tykajici se emisi. MIL-kod tykajici se emisi, ktery je ¢asti zdkonné predepsan¢ho kddu, musi

pti vzniku poruchy vzdy aktivovat kontrolku emisi MIL. [1]

3.7 Off board diagnostika
Pro diagnostiku systému OBD a provadéni diagnostickych tkoni jednotlivych ¢asti
vozidla se pouzivaji pfistroje od nejjednodussich, vyblikavajicich pouze kod zavady, az po

multifunkcni testery a osciloskopy.

Obr. 17 Funkce diagnostického systému /'

ON BOARD

Zavada zptisobujici
Zwseni emisi

Zjisténi zavady monitorovacim
systémem

Ulozeni DTC + FFD I kontrolka MIL

16-pin DLC
standardni pristup

|

F 3

————————— S OED O, B B Em A e mm mn ae Ee Em B R B Em E

Provedeni jizdniho Cteni diagnostickym Diagnostika vadnych
. . i e A 5
testu, cteni DMTR testerem soucastiisystému
r
Mazani DTC, L S
FFD, KAM atd. | Opravaiymena
soucasti

OFF BOARD

Tato diagnosticka zafizeni mohou byt univerzdlni nebo pfizpisobena potiebam
jednotlivych vyrobet automobilii. Casto se pak 1isi softwarovou vybavou a diagnostickymi
prostiedky. Nekteti veétsi vyrobei automobild si pak vytvareji své diagnostické pristroje, které

Ize pouzivat pouze pro jejich produkci. V ptipadé znacky Skoda se dfive jednalo o pfistroj
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VAG, dnes je to zejména novy pristroj VAS 5051 nebo VAS 5052. Fiat pouziva piistroj
Examiner, Renault pfistroj Clip, Mercedes pfistroj SterDiagnose, BMW pfistroj Modic,
Mitsubishi piistroj MUT 111, Peugeot ptistroj PPS atd.

Nicméné¢ minimaln¢ zakladni udaje o vozidle a samoziejmé OBD diagnostika musi
byt dostupné jakymkoliv diagnostickym nastrojem, ktery vyhovuje piijatym standardtm.

Z obr.17 je patrna funkce vlastni diagnostiky ve vozidle ,,on board” a nasledné
diagnostiky pomoci diagnostického pfistroje oznacovaného jako ,,off board®, ktery je typicky

pro vSechny vozy vybavené systémem OBD. [1], [3], [14]

3.7.1 Typy rozhrani v automobilech

Kazdy elektronicky systém v automobilu je vybaven svou fidici jednotkou. Jsou to
napf. systémy zapalovani a vystiikovani, systém fizeni ABS, ESP, klimatizace, fizeni
automatické prevodovky nebo jen samotné pfistrojové desky. Kazda fidici jednotka (RJ)
zpracovava signaly z ptislusnych ¢idel a zpétn¢ vydava povely akénim ¢lentim. VSechny tyto
RJ jsou ve vozidlech propojeny pro vzajemnou komunikaci, aby bylo mozné diagnostikovat
vSechny systémy z jednoho bodu. Dnes je mozné se setkat s nékolika systémy propojeni. A to
ptes jiz naprosto bézné tzv. K/L line az po CAN-BUS systémy.

Nejéastéji pouzivany systém k propojeni RJ v modernich vozidlech je systém CAN do
tzv. multiplexni sité. V dnesni dobé si vyrobci jiz nevystaci s jednim druhem sbérnice, proto
je navzajem kombinuji na zdklad¢ prenesené¢ho objemu dat a ekonomického hlediska. Pro
jejich vzajemné propojeni, moznost diagnostiky a nacitdni dat, zavedli ve vozidlech
komunika¢ni brany (gateways). Vyrobci vyuzivaji riznych kombinaci s pomalejSimi
sbérnicemi napt. LIN (Local Interconnect Network). Velkou vyhodou této sbérnice oproti

CAN je pouziti pouze jednoho vodice i pies velmi omezeny ptenos dat. [1], [3]

3.7.1.1 Sbérnice K/L

Tento typ sbérnice se pouzivd od pocatku zavedeni norem OBD. Pfenos mezi
elektronickymi systémy silnicnich vozidel a diagnostickym zkuSebnim zafizenim je
standardizovan a odpovida norm¢ DIN ISO 9141. Tato norma definuje kontrolu, zkouSeni,
diagnostiku a nastaveni elektronickych systémil s vlastni diagnostikou vestavénych ve
vozidlech.

Systém s diagnostickym vedenim K umoziiuje jednosmérné i obousmérné vedeni

signalu. Inicializuje se pfipojenim potencialu kostry na K.
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Systém s diagnostickym vedenim K a L viz obr. 18, ma stejné moznosti jako vedeni
K ale s rozdilnymi moZnostmi inicializace. Ta miliZze nastat pfipojenim potencialu kostry na

K tak i na L. Tteti moznosti je inicializace diagnostickym vedenim L. [1]

Obr. 18 Schéma zapojeni sbérnice K/L !

KL

e T

3.7.1.2 Sbérnice CAN-BUS

Parametry CAN (Controller Area Network) pfenosu jsou specifikovany normou ISO
11898. Systém, ktery vyuziva této datové sbérnice, byl vyvinut specidln¢ pro pouziti v
motorovych vozidlech firmou Robert Bosch, Gmbh koncem 80. let. Oznateni CAN-BUS
vzniklo spojenim terminu CAN, ktery je zkratkou anglického vyrazu ,,Controller Area
Network* a ve volném piekladu znamena fidici sit’. BUS je z vyrazu ,,Bussystem®, pro ktery
ma cestina vyraz sbérnice, v tomto piipadé datova. Zakladem sbérnice je centralni fidici
jednotka, kterd koordinuje ¢innost jednotlivych fidicich jednotek elektronickych systémd.
Piivodnim zdmérem byla pfedev§im uspora kabeldze a zabezpeceni pfenosu informaci mezi
snimacimi, fidicimi a vykonovymi prvky v automobilech. Vlastnosti, které nové definovany
systém zabezpecuje, mj. relativné vysoka rychlost pfenosu, vysoka spolehlivost a odolnost pii
extrémnich podminkdch (teplota, ruSeni apod.), nizka cena komunikacnich obvodi, jsou
pochopitelné¢ vyhodné, takze tento typ komunikaéni sit€ nachdzi uplatnéni i v dalSich
oblastech fidici techniky.

Pii vyméné informaci, za pomoci datové sbérnice CAN, se veskera data prenaseji jen
po dvou kabelech viz obr. 19. Na obou vedeni se pienasSeji stejnad data nezavisle na poctu
fidicich jednotek a mnozstvi dopravovanych udaji.

Prakticky vSechny elektronické systémy vozidla jsou napojeny na sbérnici dat a tak
mohou komunikovat s centralni fidici jednotkou i mezi sebou navzéajem. Informace v digitalni
podobé jsou vysildny s urcitym identifikatorem. Identifikator stanovuje prioritu informace,

podle niz je ureno potradi pro zpracovani fidci jednotkou, které se tato informace tyka. Tim je
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zabezpeceno kontinudlni a vzajemné provérovani kontrolnich funkci elektronickych systémt

v elektronické siti automobilu. [15], [18]

Obr. 19 Schematické propojeni fidicich jednotek sbérnici CAN U]

Uzel 1 Uzel 2 Uzel 3

CAN H

IZUQD CAN L E]IZE)Q

3.7.1.2.1 Funkce datového prenosu CAN-BUS

Odeslana data z RJ jsou piifazena do fadi¢e CAN. V fadiéi jsou piipravena na odeslani
vysilatem CAN a soucasné pfipravuje data pfijata pro RJ. Vysilaé (transmitter) je zaroveii
1 pfijimac (receiver) ménici data od fadiCe na elektrické signaly. Obdobné pfijima elektrické
signaly a ty méni na data pro fadi¢. Pro eliminaci odrazi dat z koncti sbérnice, a tim zkresleni
dat novych, je vedeni ukonceno rezistory o velikosti 120 Ohmt. Pro pfenos po sbérnici je
vytvofen datovy protokol. Datovy protokol se sklada z dané¢ho poctu po sob¢ jdoucich biti.
Protokol zpravidla vytvari datovy ramec. Zacne-li vysilat ve stejném okamziku vice stanic,
prednost ma zprava s vyssi prioritou (napi. zprava z ABS ma vySSi prioritu nez zprava
z ptevodovky).

Jakmile vysila¢ vlozi zpravu do sbérnice, precte také zpét jméno z této sbérnice.
Pokud se tato jména neshoduji, musi byt v ¢innosti jiny vysila¢, ktery ma vyssi prioritu.
Dojde-li k neshodé, vysilac zastavi vysilani své zpravy. Tyto faktory jsou velmi dilezité pii
pfenosu dat na fizeni motoru. Chybu ve zpravé zjistuje kontrolni pole. Kontroly se dosahuje
ptelozenim vSech Cisel ve zpraveé do algoritmu, pouzivaného vysilacem i pfijimacem. Jestlize
byla zjiSténa chyba, zprava se na sbérnici zrusi. Protoze kazda stanice monitoruje sviij vystup,
prerusi se chybny pfenos a potvrdi spravna vysilani. Timto miize byt rozpozndna vadna
stanice (RJ) a elektronicky odpojena od sbérnice. Pfedejde se tak ruseni jinych vysilanych dat.

Aby se zabranilo pfenosu rusivych vlivlli na pfenaSend data, jsou nestinénd vedeni
vzajemné spletena (obr. 19). Tim se zajistuje, ze soucet napéti ve vedeni ma v kazdém
okamziku konstantni hodnotu a elektromagnetické vlivy pole se na datovém vedeni vzajemné
vyrus$i. Je tak chranéno proti ruSivym vliviim z vnéjsku, samo se vici okoli chova neutralné.

[18]
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3.7.1.2.2 Vyznam CAN-BUS v diagnostice

Po sbérnici CAN jsou ptenaSena velkd mnozstvi dat, kterd jsou potifebna k fizeni
motoru, spravné funkci vSech akénich ¢lent, ovladact a naopak zpét ze vSech cidel a senzort.
MnozZstvi pfenasenych a zpracovavanych dat zalezi na technickych moznostech a rychlosti RJ
a vSech pouzitych periferii elektronickych systémi ve vozidle. Moderni vozidla nabizeji data
stahovat z CAN rozhrani pfimo z diagnostické zasuvky DLC. Problém je vétSinou na strané
vyrobce vozidel, protoze kazdy z nich pouziva jiny datovy protokol. Hlavni nevyhodou je
skuteCnost, ze diagnostickd zafizeni neumozni ziskat cely objem dat, ale pouze vyrobcem
uréené segmenty. Soucasna diagnosticka zatizeni jsou schopna veskera dostupna data z CAN
sbérnice stahovat a ukladat. Nejvétsim problémem je dekodovani z divodu rtznorodosti
pouzitého datového protokolu. Proto vznikd spousta verzi diagnostického softwaru pro
skupiny vozidel VW, Ford, Renault, GM atd. Tomuto problému by §lo ptedejit standardizaci
datového protokolu pro veskerou komunikaci pfes CAN.

Toto rozhrani ma z hlediska diagnostiky veliké moznosti. Umoziiuje ulozit naméfena
data za jizdy a nésledné zpracovat do grafické podoby (grafii nebo tabulek) a zobrazit je
piimo na display diagnostického pfistroje. Zde lze ziskat kvalitni diagnostické signaly, na
jejichz zaklade¢ je mozné usoudit, jaky je skutecny stav diagnostikovaného vozidla.

Dalsi vyhodou, ktera stoji mimo hlavni z4jem diagnostiky, je snadné uzivatelské
nastaveni mnoha parametri vozidla a tak pfesné vyhovéni pozadavkiim jednotlivych
zakaznikl nebo regiondlnim legislativnim pozadavkim.

Z ekonomického hlediska ma diagnostika z CANu, oproti doposud pouzivanym

metodam, minimalni naroky na vybaveni a ¢as.

3.7.1.3 Multiplexni sit’

Multiplexni technologie, které vyvolaly rychly rozvoj elektroniky, at’ jiz v oblasti
mechanickych systémt (motor, automatickd pirevodovka, pruzeni, ABS atd.) bezpecnostnich
systému (airbagy, napinace bezpe¢nostnich past atd.) nebo komfortu (klimatizace, audio
soustava atd.), tvoii celky propojujici datové sbérnice CAN. Systém zvySuje spolehlivost
elektronickych zatizeni a zjednodusuje elektroinstalaci vozu. Oproti klasickému rozvodu
elektroinstalace se zkracuje celkova délka vodicl o vice nez 30%. Navic systém umozZiuje
nepietrzitou komunikaci mezi vSemi ovladanymi prvky a fidici jednotkou. Mikroprocesor
dekoduje informace ze snimaclt a nasledné vysila piikazy v binarni podobé. Jednotlivé

prikazy jsou kddované tak, aby se k ptislusnému modulu dostaly jen ty potifebné.
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Multiplexni sit’ napf. u vozidla Citroen C5 viz obr. 20, tvofi Ctyfi rozvody, z nichZ je
jeden CAN (Control Area Network). SlouZi k pfenosu kratkych rychlych zprav napt. o reZimu
motoru, ptevodovky nebo rychlosti vozidla, apod. Tento CAN zahrnuje ¢tyii ~ moduly -
motor, automatickou pievodovku, pruzeni a ABS/ASR. [17]

Obr. 20 Ptiklad uspofadani multiplexni sité ve voze Citroen C5 ")

oSITRoENn © &5

Multiplexni elektroinstalace P
Ovladaci prvky
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Pristrojovy panel
Display
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Navigacni

system

Klimatizace
a topeni

Parkovaci

asistent

m===== CAN - Mechanické prvky
} VAN - Karosens

(Cantraini alektronickd e
Fidici pednatica s

Druhy je VAN (Vehicle Area Network) uréeny pro pienos dlouhych zprav s
prumérnou rychlosti. Tyka se sedmi modulti: pfistrojového panelu, multifunkéniho displeje,
autoradia, ménice CD, klimatizace, naviganiho systému a senzord couvani.

Tietim je VAN Karosérie, ktery je rozdélen na dva samostatné rozvody. Ty
zabezpeCuji Cinnost osmi modult: ovladani z volantu, svétlomett/signalizacnich svétel,
airbagii, ovladani oken, alarmu, stieSniho okna a systému FAP. Tato moderni informacni sit’
se vyznacuje vysokou spolehlivosti a moznosti velmi rychlé a pifesné diagnostiky.
Po pfipojeni na diagnostické zafizeni lze rychle zjistit vSechny zavady, provozni udaje

a historii provozu vozidla.
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4. Experimentalni ¢ast

4.1 Cil experimentu

Experiment je rozdélen do dvou na sob¢ nezavislych ¢asti.

Cilem prvni ¢asti je praktické ovéfeni dostupnosti signalti vnitini diagnostiky OBD
v zavislosti na technickém stavu motoru. Experiment je zaméfen na moznosti diagnostiky
ruznych typi sbérnice riznych vyrobcl vozidel. Soucasné je sledovana diagnosticka technika
a je vyhodnocovéna vzhledem k jeji univerzalnosti a pofizovaci cené. V ivahu jsou vzaty i
podminky, za kterych jsou diagnostickd data dostupna a jakou maji vypovidajici hodnotu.
V experimentu jsou zastoupena mala vozidla a vozidla nizsi stfedni tidy, ktera jsou nejvice
rozsifena. Testovaci technika je pouZita od vyspélych profesionalnich testerGi az po
jednoduché diagnostické kabely pfipojené k standardnimu osobnimu pocitaci. Soucasti
experimentu je i diagnostika s bezdratovym adaptérem.

Druha cast analyzuje stav moderni diagnostiky z jiného pohledu. Z pohledu zékaznika
jako uZivatele vozidel vybavenych vnitini diagnostikou OBD. Zde je hleddna odpovéd’ na
otazku, jak uzivatelé-laicka vetejnost se stavi k problematice emisi a systémtit OBD a jaké je

povédomi o téchto systémech.

4.2 Mérici pracovisté

M¢éteni vozidel probéhlo v autorizovaném servisu Renault Auto Posik-Uhlifské
Janovice (obr. 21). Zde byla méfena vozidla Renault Clio a Renault Megane viz nasledujici
kapitola 4.3. K méfeni bylo vyuZito firemniho diagnostického zatizeni Clip a starSiho systému
NRX, dale kapitola 4.3. Méteni probehlo 22. tnora 2008 v dopolednich hodinach.

Servis Auto Posik byl zalozen v roce 1992. Stal dalezitym partnerem Renault pro

vychodni ¢ast StredoCeského kraje.

Obr. 21 Diagnostické pracovisté v Auto Posik




Méfeni vozidla Skoda Fabia 1,4 MPI probéhlo v samostatném servisu Stiedni
primyslové a Vyssi odborné Skoly dopravni v Praze (obr. 22). Specializuje se na opravy vozi
Skoda, na kterych provadi také diagnostiku. Servis je opravnén k méfeni emisi a je také
Casteéné vyuzivan pro praktickou vyuku studentt SPS a VOS. Pro uéely diagnostiky bylo
vyuzito diagnostické zatizeni popsané v nasledujici kapitole 4.3. Méteni probéhlo 25. ledna

2008 ve vnitinich prostorach servisu.

Obr. 22 Autoservis VOS a SPS dopravni
-

4.3 Pouzita diagnosticka zarizeni a pristroje

Obr. 23 Diagnosticky piistroj Clip
: Pro diagnostiku vozidel znacky Renault bylo pouzito

-Ebé specializované diagnostiky urcené pro znackové servisy
= 7 Renault. Jedna se o systém oznacovany Clip viz obr. 23. Je
sestaven z vlastniho notebooku se softwarovou vybavou
s elektronickou  dilenskou pfiruckou a katalogem.
Komunikaci mezi vozidlem a PC zajistuje prevodnik mezi
konektorem vozidla DLC a USB konektorem v PC. Tento
pfevodnik je vybaven obvody pro moderni komunikaci a nacitani pfes rozhrani CAN. Timto
nastrojem je mozné diagnostikovat vSechna vozidla Renault vybavena systémem OBD az po

posledni modely. Tento systém nahradil star$i zatizeni oznaCované NXR, které neumoznuje

komunikaci s rozhranim CAN.

Pro srovnani moznosti pfistupu k diagnostickym

udajim z OBD byl pouzit i tento diagnosticky pfistroj

jednotkami pouze pies rozhrani K/L-line. Neobsahuje

dilenskou pfiruc¢ku a schémata zapojeni elektroinstalace.
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Pro diagnostiku vozidel Skoda byl pouZit notebook s diagnostickym kabelem Fast
KKL-com s pfevodnikem RS232/USB. Jako diagnosticky software byl pouzit VAG-COM
verze 409.1. VAG-COM je celosvétové znamy autodiagnosticky program pro diagnostiku
vozidel koncernu VW VAG (Volkswagen, Audi, Seat a Skoda), ktery lze bezplatné stahnout
ze www stranek vyrobce pro nekomercni vyuziti. Obsahuje veSkeré diagnostické funkce
potiebné pro diagnostiku VAG. Autorem programu VAG-COM je firma Ross-Tech, ktera jej
1 nadale vyviji. VAG-COM existuje 1 v ceském jazyce, pieklad zajiStuje firma
AutoComSoft s.r.o. Tento kabel 1ze koupit cca za 1500 K¢ a tim je tento zplsob diagnostiky

dostupny téméf kazdému.

Naésledujici pouzity profesionalni diagnosticky pfistroj je od tuzemského vyrobce Atal.
Jde o model Multi-Di@g na obr. 25, ktery je vybaven dotykovou obrazovkou a sadou
diagnostickych kabeld.

Obr. 25 Diagnosticky pfistroj Atal Multi-Di@g

Tento systém pracuje také na zakladé
operac¢niho systému Windows XP, obsahuje
40 GB pevny disk, 3 konektory USB 2.0.
Moznosti bezdratového ptipojeni pres IrDa,
Wi-Fi nebo Bluetooth. Miize byt provozovan
sitovym napajeCem 230V nebo vozidlovou

baterii 12V. Obsahuje vlastni akumulator.

PIn¢ podporuje vSechny dostupné typy

sbérnic odpovidajici norméam dle OBD vcetné nejmodernéjsSich, CAN-BUS.

4.3 Mérena vozidla

Prvnim méfenym vozidlem byl Renault Clio III viz obr. 26 vybavené zazehovym
motorem 1,2 TCE (Turbo Control Efficiency). Vozidlo bylo vyrobeno v roce 2007 a do doby
méteni byl kilometrovy probéh dle palubniho pocitace 11340 km. Vozidlo je provozovano ve
mésté a Casteénd mimo obec po komunikacich II. a III. tfidy. Agregat o objemu 1149 cm’
s vykonem 74 kW, vybaveny turbodmychadlem, ma nejvyssi to¢ivy moment 145 Nm pfi

3000 otackach/ min.
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Obr. 26 Métené vozidlo Renault Clio II1

Motor: DA4F
1,2 TCE, 74 kW
Palivo: NAO9S
Ridici jednotka: Siemens SIM 32
: \ _ Rok vyroby: 2007
. ‘T"U' / | -. Stav tachometru: 11 340 km

V}'Irobcu tohot typu %ia deklaje nizkou produkci CO; a sice pouze 139 g/km.
Majitel vozidla uvadél primérnou spotiebu 8-10 1 v zavislosti na stylu jizdy a typu
komunikace.

Druhym métenym vozidlem byl Renault Megane II viz obr. 27, vybaven vznétovym
motorem 1,9 dCi. Vozidlo bylo vyrobené v roce 2006 a do doby méfeni mélo najeto dle
palubniho pocitace 45300 km. Vozidlo je provozovano zejména po dalnicich a po
komunikacich I. a II. tfidy. Agregat o objemu 1870 cm’ svykonem 97 kW, vybaven

turbodmychadlem, mé nejvyssi tocivy moment 300 Nm pii 2000 otackach / min.

Obr. 27 Méfené vozidlo Renault Megane 11

Motor: FoQ

1,9dCi, 97kW
Palivo: MN
Ridici jednotka: Bosch EDC 16 C3
Rok vyroby: 2006

| Stav tachometru: 45 300 km

Vozidlo je vybavené filtrem pevnych castic FAP. Vyrobce u tohoto typu vozidla
deklaruje produkci CO, 120-179 g/km. Ridici jednotka byla softwarové upravovana, tzv.
chip-tunning, pro vyssi vykon.

Tietim méfenym vozidlem byla Skoda Fabia I viz obr. 28 vybavena zaZzehovym
motorem 1,2 HTP. Vozidlo bylo vyrobené v roce 2003 a do doby méfeni mélo najeto dle
palubniho pocitace 45655 km. Vozidlo je provozovano vyluéné v méstském a piiméstském
prostiedi. Agregat o objemu 1198 cm’ s vykonem 40 kW ma nejvyssi to&ivy moment 106 Nm

pii 3000 otackach / min.
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Obr. 28 Mé&iené vozidlo Skoda Fabia I

Motor: 1,2 http, 40kW
Palivo: NA9S

Ridici jednotka: Siemens OS3

_ Rok vyroby: 2003

: § Stav tachometru: 45 655 km

Ctvrtym méfenym vozidlem byla také Skoda Fabia I viz obr. 29, vybavena zazehovym
motorem 1,4 z produkce koncernu VW. Vozidlo bylo vyrobené v roce 2000 a v dobé méteni
mélo najeto tachometrem udavanych 84 670 km. Agregat o objemu 1390 cm’ s vykonem 55
kW ma nejvyssi to¢ivy moment 126 Nm pti 3800 otackach / min.

Obr. 29 Mé&iené vozidlo Skoda Fabia I

Motor: AUA

1,4 MPI, 55kW
Ridici jednotka: Magneti-Marelli 4LV
Rok vyroby: 2000

Toto vozidlo bylo do méfeni vybrano, protoze se u n¢j projevovaly zavady, které

zapfticinili rozsviceni kontrolky MIL.
4.4 Postup a vysledky méreni

4.4.1 Renault Clio

Prvni métené vozidlo bylo pfistaveno jiz pfedchozi den. Motor byl zcela studeny.
Nejprve byla provedena zakladni opticka kontrola reakce kontrolek pfistrojového $titu po
zapnuti zapalovani. Zhasinani kontrolek probéhlo korektné dle pfedpisu vyrobce vozidla. Po
této kontrole byl pfipojen diagnosticky kabel od ptevodniku Clip. Pfipojeni probéhlo po
opétovném zapnuti zapalovani. Po nacteni VIN kodu a po celkové automatické kontrole
multiplexni sité vozidla, byly nacteny vSechny fidici jednotky osazené ve vozidle. Pomoci

barvy je zvyraznén jejich stav viz obr. 30.
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Obr. 30 Vysledek testu multiplexni sit¢ Renault Clio

I CLIP - INTEGRITA MULTIPLEXNI SITE - ¥¥sledek testu multiplexni sité 17| x|

Soubor Diconostks Oprava Plistrol e2ayClp Napovéda

HNa multiplexovaném vedeni nebyla zjisténa zadna porucha.
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756

989 14
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Vsechny RJ byly probarveny zelenou barvou, ktera oznaGuje bezchybnou funkci. Po
vyCteni paméti zadvad nebyly nalezené zddné ulozené. Diagnosticky software umoziiuje
diagnostikovat jednotlivé systémy piimymi metodami nebo pies standart OBD, ktery je
z&vazny pro vSechny vyrobce automobilll. Zvolenim této funkce dochézi ke kontrole spojeni a
vyéteni piislugné periferie RJ. U tohoto vozidla spojeni v rezimu OBD opakované selhalo.
Vzhledem k pfedchozimu testu celé multiplexni sité, ktera je dle diagnostiky bez chyb, nebyly
zjistény zadné zavady fidicich jednotek. Vzhledem k moZnosti pouziti obou typi sbérnic, tedy
jak CAN tak i K/L, Ize usuzovat na nefunk¢énost sbérnice K/L. Zavadu na této periferii neni
mozné diagnostickym zafizenim zjistit. Déle je zarazejici majitelem uvadéna spotieba paliva.
Ta je na zdvihovy objem pouzitého motoru zna¢né vysoka. Po vylouceni mechanickych zavad
motoru a piisluSenstvi, 1ze usuzovat na zdvadu v fizeni motoru. Z hlediska legislativy vSak
toto vozidlo nevyhovuje provozu na pozemnich komunikacich. Tento problém nebyl dal
feSen.

Dle autorizovaného servisu Renault se miize jednat o zavadu RJ, ktera nemusi byt
nalezena standardnimi diagnostickymi piistroji. Ridici jednotka pro motor neni schopna zjistit
zavadu, kterd je pfimo v fidici jednotce samotné. Vzhledem k vys$si spotiebé paliva lze

skutecné usuzovat na né¢jakou zavadu v fidici jednotce.
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4.4.2 Renault Megane

Druhé vozidlo bylo také pfistaveno jiz piedchozi den. Motor byl zcela studeny.
Nejprve byla provedena zakladni opticka kontrola reakce kontrolek pfistrojového S§titu po
zapnuti zapalovani. Zhasindni kontrolek probéhlo korektné dle pfedpisu vyrobce vozidla. Po
této kontrole byl pfipojen diagnosticky kabel od ptevodniku Clip. Pfipojeni probéhlo po
opétovném zapnuti zapalovani.

Obr. 31 Tabulka zakladnich informaci o vozidle

Il CLIP - Ziskani ¥IN — ==}

Soubor Diagnostika Pristroj sasyClip Spojeni Népovada
= o= o W = Vil .

|RENALLT |
5| [ver [ Bvsaos [ 35193040 M
MEGANE Il |
BM14 |
FoQ |
MNDO |
a
Test fidicich jednotek. |
conTrEIA "N RENAULT
| Setievadgiavani konee |
}_ Pro provedeni testu, stisknéte modré tlaéitko.
CLIP76 | | | | Renault.net OK | 13.11.2007 18:28:03

iBStartl & © 3 [T oue- ziskanivin 47 ICM: Switova baze - Mic... « = G VT 18:28

Obr. 32 Prub¢h testu multiplexni sité

I CLIF - INTEGRITA MULTIPLEXNI SITE - Zjisténi adajd == x|
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I
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Po nacéteni VIN koédu a informacich o jednotlivych castech vozidla (obr. 31)
diagnosticky program aktivuje vSechny fidici jednotky. Dochdzi k celkové kontrole
multiplexni sité viz obr. 32. Pomoci barvy je zvyraznén jejich stav. Vechny RJ byly

probarveny zelenou barvou, ktera oznacuje bezchybnou funkci.

Obr. 33 Vysledek testu multiplexni sit¢ Renault Megane

Il CLIP - INTEGRITA MULTIPLEXNI SITE - ¥¥sledek testu multiplexni sit& — =] x|

Soubor Dizgnostia Oprava PRt cooviln MapovEda

Na multiplexovanem vedeni nebyla zjisténa zadna porucha.

Anomalie | Informace

<> |

Potitace

E--DNediagnDsliknvalelné
1085 : BLOKOWANI SLOUPKU

[ ] Sprawns
2 4 ~1094 . ABS / ABR

120 : WSTRIKOVAN]

1232 - POSILOVACE RIZENT
~1337 . UPC

6
247 : PALUBNI DESka,
Ea7 g 137 1419 : KLIMATIZACE
11 645 LICH
15 s 756 1 AIRBAG / NAPINACE PAST

19
5 10

) Zoom I[> Pokragujte

RESE_RESLH MEGARE I1-%F1 Bh: 1211 2007 14 54

lt‘StartI & © & Y 10-malavan | "] CLIP - INTEGRITA MU... « = @V 1419

Obrazovka s uspofadanim elektroniky vozidla umoZiuje rychlé zobrazeni jednotlivych
fidicich jednotek. V levé Casti obrazovky je uvedeno uspotradani multiplexni sit¢ jednotlivych
fidicich jednotek. Kazda tidici jednotka je prezentovana CtvereCkem, v némz se nachazi
kodové oznaceni z elektrickych schémat. Barevné kontrolky umoziiuji vyznacit zda je v fidici
jednotce zaznamenana porucha (Servena kontrolka) nebo nikoliv (zelena kontrolka). Ridici
jednotku lze diagnostikovat kliknutim pfimo na pfislusny ctverecek.

V pravé ¢asti obrazovky jsou fidici jednotky aktualné seskupeny do jednotlivych kategorii:
- v zalozce ,,Vysledky*:
0 fidici jednotky s poruchou
0 fidici jednotky bez poruchy
0 fidici jednotky nenalezené
0 fidici jednotky nedetekované
- v zalozce ,,Informace*:
o0 fidici jednotky nediagnostikovatelné

0 fidici jednotky — na vozidle nenamontované
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Pro kazdou fidici jednotku je uveden koéd schématu a jeji jméno, coz zajiStuje

navaznost na zobrazené¢ schéma. Ridici jednotku lze diagnostikovat po jejim zvoleni

v seznamu a kliknutim na tlacitko ,,Diagnostikovat®.

Navratem na vychozi obrazovku, kde se zobrazuji zakladni udaje o vozidle spole¢né s

VIN koédem, lze ptejit na diagnostiku dle standardu OBD viz obr. 34.

Obr. 34 Hlavni nabidka moznosti diagnostiky Clip

Test fidicich jednotek

Automatick tast vEach fidi

Ffeprogramovani

Test kabelsze airbanll

Prohlieni

Technicke noty

Mifeni fyzikalnich welidin

MiEFeni smisi

Je zvolena tato moznost a diagnosticky software se
prepind do mddu testovani dle standardu OBD, viz obr. 35.
Tato oblast musi byt diagnostikovatelna jakymkoliv
diagnostickym ndastrojem. V programu Clip je moZné
prakticky stejné informace zobrazit i v diagnostickém okné
ptislusnych  fidicich  jednotek  oznafené tlacitkem
,,Emise/OBD*.

Zobrazeni se ptepina do jednodussiho zobrazovaciho médu.
Zobrazeni je zcela odlisSné od grafické podoby
diagnostického software Clip pro vozidla Renault. Aplikace

nabizi nckolik malo moznosti prace sdaty ulozenymi

v OBD.

Obr. 35 Diagnostika dle normy OBD

PRiISTROJ PRO ANALYZU HLASENi OBD

PORUCHY OBD I I

VYMAZ DAT OBD I I

AKTUALNI DATA I
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Je vybrana prvni moznost znabizenych aktivnich tlacitek ,,Poruchy OBD®.
Diagnostika ihned odpovidd a je zobrazeno okno s pozitivhim vysledkem viz obr. 36.

V systému OBD neni z4dné zavada.

Obr. 36 Vysledek vycteni poruch OBD

PRISTROJ PRO AMALYZU HLASENI OBD StiSknutim tlaéitka ”Testy OBD“

PORUCHY OBD

lze vyvolat celkové testovani vSech

casti podilejicich se na tvorbé

NEBYLA ZJISTENA ZADNA CHYBA. | emisi. V celém V}'Iétu jsou slute

probarvené testy, které se tykaji
testovaného  vozidla a  které
podporuje. V pravé casti tabulky
jsou zobrazeny vysledky testl —

probarveny bile viz obr. 37.

(= |(Z121E =1

Obr. 37 Piehled stavu testt OBD

PRiISTROJ PRO ANALYZU HLASENi OBD

STAVY TESTU OBD

Poéet kodd nespravnych funkei ulozenych do paméti
této Fidici jednotky

Zkougka pribézné kontroly systemu dodavky paliva : KONEC

Zkousgka priibézné celkové kontroly slozeni paliva: KONEC

Zkougka nepriibézné kontroly systému EGR
(recyklace vyfukovych plynd) :

= 23>

KONEC
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Kazdou zobrazovanou stranku je mozné vytisknout.
Po stisknuti tlacitka ,,Aktualni data® se zobrazi tabulka s aktudlnimi hodnotami vSech

métenych veli€in viz obr. 38 a 39.

Obr. 38 Zobrazeni aktualnich hodnot

PRISTROJ PRO ANALYZU HLASENI OBD
AKTUALNI DATA

TA Vypoétené zatizeni I 86.667 %

TA Teplota chladici kapaliny I 39.000 °C

TA Absolutni tlak v sacim potrubi I 97.000 kPaA

TA Otaéky motoru I 800.000 tpm

TA Rychlost vozidla I 0.000 km/h

TA Teplota nasavaného vzduchu I 12.000 °C

TA Pritok vzduchu méfeny snima¢em MAF I 10.690 gm/sec ‘

| || | 3 [=11 P

Obr. 39 Zobrazeni aktudlnich hodnot-pokracovani

PRiISTROJ PRO ANALYZU HLASENi OBD
AKTUALNIi DATA

TA Rychlost vozidla I 0.000 km/h f
TA Teplota nasavaného vzduchu I 13.000 °C

TA Pritok vzduchu méfeny snima¢em MAF I 10.690 gm/sec

TA Absolutni poloha skrtici klapky I 0.000 %

TA Specifikace OBD identifikujici vozidlo I EOED

TA Vzdalenost ujeta pfi rozsvicené kontrolce MIL I 0.000 km

V druhé casti tabulky je uveden i1 tdaj o ujeté vzdalenosti pii rozsvicené kontrolce

MIL, ktery se stane velice diilezitym pfi sledovani provozu vozidel se zdvadou.
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Zaveérem lze u tohoto vozidla konstatovat bezchybnou funkci vSech elektronickych
¢asti vozidla. V paméti zdvad nebyla ulozena zadna zévada a vozidlo nebylo provozovano
s rozsvicenou kontrolkou MIL. Z legislativniho hlediska by nyni proslo prvni ¢asti kontroly
méteni emisi.

Timto diagnostickym néstrojem, uréenym pro autorizované autoopravny, nebylo
mozné zjistit skutenost, ze software fidici jednotky byl pfehran tzv. ,naflashovan® pro
zvySeni vykonu motoru. Podle informace oficidlniho dovozce Renault, je tuto zménu mozné
zjistit pouze u vyrobce nebo dovozce na specializovanych diagnostickych pftistrojich

s odpovidajicim vybavenim.

4.4.3 Skoda Fabia 1.2 HTP

Toto métené vozidlo je typickym zastupcem malych vozidel tuzemského vyrobce,
ktera jsou velmi oblibend a rozsifend. K dostupnosti udaji z OBD byl vyuzit obycejny
notebook a diagnosticky kabel, ktery podporuje jen K/L rozhrani.

Pro ndzornost jsou uvedeny jednotlivé stavy diagnostického programu VAG-COM. Po

spusténi programu se zobrazi tvodni stranka viz obr. 40.

Obr. 40 Hlavni nabidka programu VAG-COM

EHvAG-COM: Main Screen 1 o [ 3
VA G Co 7558 Codes Loaded
-
Ralease 409.0-US
—Select Control Module - -Autg-Scan—————————————  ~Contral Module Finder-
Select an Incividual Cortrol Module An avtomstic scan of all contrallers Scans an address range for
such as Engine, ABS, Airbag, ete. for Fautt Codes 1509141 compliant control mocules.
Select Auto-Scan | Control Module Finder
~OBD-Il Functions ————  Applications——————  ~Program Options
Test for OBD-Il Compatibilty. Features consisting of seversl Select Comm Part, Set Debug snd
Additional Functionality Availakble bazic commands, ke transport Protocaol Options, etc
Separately mocle
OBD-Nl ‘ Applications | Options |

Abaout | Exit

Pro nastaveni pfipojeni komunikacniho portu kabelu k PC je nutné stisknout tlacitko
,Options®. Ke kontrole spojeni kabelu a vozidla slouzi dalsi tlacitko ,,Test”. Pozitivnim

vysledkem je pak tabulka s pfehledem vysledka (obr. 41).
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Obr. 41 Vysledek testu spojeni s kabelem

15

e A OM Progra Op 0
Frogram Options

Select COM Port Other

@coml  Ocomz  OUSBE Debug Output Level: []256 Color
4 P Maode for
Ocom3 O Ccomd — old PCs
YAG-COM: Port Test X
Test
\3) Interface: Found!
i Type: Setial Pass-Through

Protocol Options Chtafizo: No

Start Baud kW2 Do Ross-Tech Design: Mo hge  WarkShop Code
30 0ooan

o)
Eilk Int Char Int WEmporter
| 55 ‘ ‘ 1 | ‘ 25 | LIFarce Dumb fdode

Shop Name

Restore Defaults

(o J (o J (o ]

Po tomto nastaveni je mozny navrat na uvodni obrazovku a pfejit k samotné
diagnostice. Stisknutim tlacitka ,,OBD II* lze otestovat kompatibilitu s normami OBD.

Vysledkem je vypis platné normy dle OBD s potvrzenim, ze aplikace OBD jsou zcela funkéni
viz obr. 42.

Obr. 42 Vysledek testu dle standardu OBD II

]

VA G COM 7558 Codes Loaded
Release 409.1-US
Select Control Module Auto-Scan Cantrol Module Finder
Select an Individ ETER SN0 IS | &l E range for

such as Engine, cortral modules.

WAG-COM OBD-Il Campatibility Test

== Test Status: Test Complete Hule Finder

Result: Protocol Keywaord: $0808
1509142-2 OBO-Il Compatible

OBD-Il Functio 5

0OBD-2 Software Should YWork
Test for OBD-I C | Set Debug and
Additional Functi Elc.

OBD-Il Applications Options

Po navratu na hlavni stranku a stisknuti tlacitka ,,Select* je vybrana pozadovana tidici

jednotka. V tomto piipadé RJ pro fizeni motoru. Po spojeni s piislusnou RJ jsou nadteny
vSechny jeji udaje, které jsou v zahlavi tabulky viz obr. 43. Zde jsou na vybér funkce pro
vycteni paméti zavad, readiness kodi a méfeni aktudlnich hodnot. Ty jsou pod oznacenim
»Zakladni funkce - bezpecné“. Pod oznaCenim ,,Pokrocilé funkce* jsou funkce zakladniho

nastaveni parametril, pfizpiisobeni a test akénich ¢lend.
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Obr. 43 Vycteni parametru fidici jednotky motoru

S vaG-com: Open Controller PZ|
Corm Status
(G2t TE=D RE<0 VAG-COM
Protocol: K1 281 4 Open Contraller
Cantraller Info
WAG Mumber: 03D 906 032 A Camponent:| 1.21/2¥ S5IMO53 00HS1501
Soft. Coding 00031 Shop # WSC 13765
Ezxtra: TMBPwW46Y333828354 SKZ7Z0C1984198
Eutra:
Basic Functions Advanced Functions
These are "Safe" Refer to Service Manual |
I Fault Codes - 02 Readiness - 15 ] l Login - 11 Recode - 07 l
Meas. Blocks - 03 l Basic Settings - 04 l l Adaptation - 10 l

Single Reading - 09 Output Tests - 03

’ Close Controller, Go Back - 0B ‘

Stisknutim tlacitka ,,Fault Codes — 02* je vyctena pamét zavad. Do této paméti jsou
zapisovana cCisla zavad, struény popis a kod zavady. V tomto kroku je mozné vSechny udaje
ulozit do textového editoru nebo vytisknout (napt. pro zdkaznika jako potvrzeni o nutnosti
opravy). Taktéz lze vSechny ulozené zavady vymazat. V piipadé mefeného vozidla nebyly
zadné zavady ulozeny.

Stisknutim tlacitka ,,Readiness — 15 je zobrazeno stavové ¢islo s podrobné vypsanymi
testy a jejich vysledky. Je zcela Zadouci, aby toto stavové &islo bylo ,,00000000¢. To

znamena, ze vSechny testy probehly s pozitivnim vysledkem. Vysledek nacteni méfeného

vozidla je na obr. 44.

Obr. 44 Vycteni stavu Readiness koda

\gE:WTnEEtnatLFIeS&n VA G'COM
Pratocal: KiW1281 4 Open Controller

Cantraller Info

WAG Mumber: 03D 906 032 A Corponent:| 1,21/2V SIMOS3 DOHS1501
YAG-COM: View Readiness
Readiness Status:
0000 0000

Exhaust Gas Recirculation Seconday Air Injection
Passed Passed

Oxygen Sensor Heating Evaparative Emissions
Passed Passed

Owxygen Sensor(s) Catalyst Heating
Passed Passed

Air Conditioning Catalytic Converter(s)
Passed Passed

K diagnostice zokamzitych naméfenych  hodnot je stiskem tlacitka

,Measure blocks — 08 vyvolano okno zobrazovani pozadovaného parametru viz obr. 45.
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Zde je mozné jednotliva data ukladat do externiho souboru po libovolné¢ dlouhou dobu a
zpracovat v nékterém z tabulkovych programii napt. Excel. Vysledkem budou ptehledné grafy
s prub¢hem jednotlivych métenych veli¢in. Pro potifeby okamzité dynamické diagnostiky je

mozné vyvolat aplikaci VAG-scope. Jedna se o obrazovku osciloskopu.

Obr. 45 Funkce k méfeni okamzZitych hodnot

VYAG-COM: Measuring Blocks / Basic Settings EI
Sarple Rate: (1.1 - VA G-COM
Lahel File: None Measuring Blocks
Group
001 864 fmin 18.0°C 0.0% 10110110
(Dn |
RPM Temperature Lambda Bin. Bits
Group
00z 886 fmin 24 7% 3.08 ms 316.2 mbar
RFP Load Inj. On Time Absolute Pres.
Group
003 886 fmin 316.2 mbar 51% 6.8 *BTDC
:
RPM Ahsolute Pres. Load lgn. Tirming
Refer to Serice Manuall
Done, Go Back ’ VAG-Scope ] i Log ]

Z uvodni stranky programu je mozné stisknutim tlacitka ,,Auto Scan® spustit test pro
vyhledani zavad ve vSech fidicich jednotkach ve vozidle. Vysledky testu jsou pak vypisovany

ptehledné za sebou, tak jak test probiha dle obr. 46.

Obr. 46 Funkce vyhledavani vSech fidicich jednotek a zavad

YAG-COM: Auto Scan &

Mote: Chassis Types can be  Chassis Type: 6Y - Skoda Fahia
modified by editing the Scan, 0102 03,03,09,15 17 19,37 44 46 58 59
AUTOSCAM.TXT file..

Select Chassis Type:

Address 01: Engine
Controller: 030 906 032 A
@) rallols ASeme ggmgg.nggggx,]&v SIMOS3 00HS1501
Shop # YWSC 13765
TWMBPWABY3IIE28354  SKF7I0NC1984198
Mo fault code found.
Readiness: 0000 0000

Clear all DTCs Address 03: ABS Brakes

Controller: B0 807 379 G
Component: ABS 57 FRONT 30
Coding: 00044
Shop # WSC 13765

Mo fault code found.

Copy Results

Clear Results

I
I
I Print Results
I
I Close

Tlacitkem ,,Kontrol Module Finder* je mozné prohledat datové sbérnice a fidici
jednotky, které¢ vyhovuji normé ISO 9141.

Meéiené vozidlo z pohledu legislativy vyhovuje. Nebyly nalezeny zadné zavady.
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4.4.4 Skoda Fabia 1.4

Tteti méfené vozidlo Skoda Fabia je vybaveno motorem 1,4. Toto vozidlo bylo
vybrano k métfeni z diivodu zavad vozidla, kterd vedla k rozsviceni kontrolky MIL. Majitel
vozidla si stéZoval na snizujici se vykon motoru. Po case se rozsvitila kontrolka MIL. Po
pfipojeni na pifenosny diagnosticky tester ATAL Multi-Di@g (obr. 47) byla zvolena
komunikace pfes EOBD rozhrani, kde tento tester je pfimo vybaven timto programem. Po
kontrole spojeni a navdzani komunikace s fidici jednotkou byla vyétena pamét’ zavad, v niz
byly ulozeny dvé zavady.

Vycet zavad ulozenych v paméti zavad:
Zavada €.1: PiekroCeny hranice adaptace smesi.

Zavada ¢.2: Lambda sonda, fada 2, ptfekroCeny hranice regulace.

Obr. 47 Atal Multi-Dia@g piipojen ve vozidle

Protoze tyto zavady mohou pfimo ovliviiovat sloZzeni emisnich plyni, bylo vozidlo
pfeméteno na stanici emisi analyzatorem vyfukovych plynt ATAL. Pfi zahfdtém motoru na
provozni teplotu bylo skute¢né naméfeno zvysené mnozstvi CO vol. 2,5 % a mnozstvi HC
185 ppm. Zméienim prubéhu signalu na lambda sond¢ umisténé pied katalyzatorem byl
zjistén ne zcela odpovidajici regulacni proces. Tato lambda sonda je Sirokopasmova. Na druhé
kontrolni lambda sond€, umisténé za katalyzatorem, byl naméfen stejné¢ nekorektni pribeh
signalu. Tato lambda sonda ma za kol kontrolovat ¢innost katalyzatoru a prvni lambda
sondy. Ma dvoubodovou charakteristiku.

Po celkové diagnostice problému bylo pfistoupeno k feSeni odstranujici popsané
zavady. Nejprve byly vymazany ulozené zavady z paméti. Ze zkuSenosti servisu s vozy Skoda

byla zvolena nejprve metoda tzv. ,,vy¢isténi emisniho systému®. Ta je zaloZena na principu
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dikladného prohrati vyfukového traktu, tedy lambda sond a katalyzatoru. V téchto Castech
dochazi k usazovani mikrocastic nespalen¢ho paliva vlivem bohaté smési napt. pti kratkych
jizdach po mésté, kdy se cely systém neprohfeje a motor nema dostatecné otacky.

Prohtati bylo provedeno po dosazeni provozni teploty motoru. Otacky motoru byly
zvySeny na cca 3500 ot./min. po dobu vrozmezi 5-7 minut. To je doba, ktera staci na
dokonalé prohiati celého vyfukového traktu a chladici kapalina neni jesté pfili§ prehtata,
1 kdyz ventilator chladic¢e sepnul jiz po 1 minuté. Nasledovala zkusebni jizda s pfipojenym
prenosnym testerem kvili provedeni vSech testll a nacteni Readiness kodii. Po ujeti cca 2 km
se opét rozsvitila kontrolka MIL, ale chovani motoru se nezménilo. Ten reagoval na

akceleracni pedal zivéji nez pied ,,vyCisténim* katalyzatoru a lambda sond.. Po vycteni

paméti zdvad byla nalezena zdvada na 2. lambda sond¢.

Zavada ¢.1: Lambda sonda, fada 2, obvod vyhtivani — pferuseni.

Pro kontrolu byl Q-metrem zméfen obvod vyhtivani kontrolni lambda sondy umisténé
za katalyzatorem. Ten byl skutecné preruSeny. Po zchladnuti motoru a vyfukového systému
byla lambda sonda vymontovdna a nahrazena za novou. Po zapojeni nové lambda sondy a
vymazani zavady z paméti, nasledovala opét zkuSebni jizda. Motor velmi ochotné reagoval
v zavislosti na sesSlapnuti akceleracniho pedalu. Do ustaveni kone¢ného Readiness kodu
,00000000 bylo najeto cca 8 km. Pro kontrolu byly zméteny pribchy lambda regulace
vykazujici zcela normalni pribéh na obou lambda sondach, viz obr. 48. V levé Casti obr. 48 je
prubéh signalu na lambda sondé€ pii zakladnich otackach. V pravé Casti obr. 48 je spravny
pribéh signalu na lambda sond¢€ pii zvySenych otackach. Pii zvySenych otackach probihaji

zmény s vys$i frekvenci. Pribeh signalt byl zméten osciloskopem.

Obr. 48 Kontrolni oscilogramy lambda sondy

U | y
0,8-1,2V | 08-1,2V
|
0,1—0,2VJ - 0,1-0,2V | - N
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Rovnéz byla provedena kontrola soucasti zapalovani. Byly zkontrolovany zapalovaci
svicky, na kterych byly zjistény silné usady karbonu. Zapalovaci svicky byly nahrazeny
novymi. Na zapalovacich kabelech byl naméten predepsany odpor dle doporuceni vyrobce.
Po mechanické strance byly v poradku. Byla vyménéna i vlozka Cistice nasavaného vzduchu
pro své zneciSténi a usazené prachové Castice. Na zaveér byly zméfeny emise na analyzatoru.
Vsechny hodnoty v zékladnich a zvySenych otakach byly v normé.

Pti predavani vozidla zpét majiteli byl cely problém zcela logicky vysvétlen. Vozidlo
bylo, dle informaci provozovatele vozidla, vyuzivano dlouhou dobu na velmi kratké
vzdalenosti, kdy se nestaCil motor prohfat na provozni teplotu. Tim dochdzelo neustale k
spalovani bohaté smési a lambda sonda byla postupné silné¢ nasycovéana ,otravena®.
Disledkem toho zpomalila svoji ¢innost a piestala dosahovat svych hrani¢nich hodnot
ulozenych v fidici jednotce motoru. Nésledkem této situace se do paméti zavad zapsala chyba
o vadné regulaci smési. Dalsi provoz s touto zavadou zpusobilo zfejmé zasadni odchylky
v fizeni motoru. Motor byl poté fizen podle ulozenych map pro nouzovy rezim a tim doslo 1
k snizeni vykonu motoru a rozsviceni kontrolky MIL.

Vycisleni opravy tak, jak byla Gi¢tovana zakaznikovi je nasledujici:

Material: 2. lambda sonda 2261,-
Sada zapalovacich svicek BRISK A-line 476,-
Vzduchovy filtr FRAM 303,-
Prace: Diagnostika 450,-
2 hodiny - 4 350 700,-
Celkem 4195.,-

Vzhledem k relativné malému kilometrovému probéhu vozidla se podafilo obnovit
funkci katalyzatoru a prvni lambda sondy. Druh4 lambda sonda by jisté¢ také fungovala, ale
zde zpisobila kondenzujici voda korozi. Pii zvySené teploté prohiivani vyfukové soustavy
doslo k poruseni obvodu vyhfivani. Lambda sonda byla vyménéna za novou, stejné tak byly
vyménény zapalovaci svicky a vzduchovy filtr. Pro tuplnost uvadim, ze cena nového
origindlniho katalyzatoru je 16 580 K¢ a origindlni lambda sondy pted katalyzatorem

6478 K¢&. Celkova uspora vhodnou diagnostikou a zkuSenostmi je 23 058 K¢ véetné¢ DPH.

4.5 Méreni Bluetooth adaptérem
Zcela jiny pohled na diagnostiku umoziuje bezdritova komunikace s RJ. Adaptér

vybaveny bezdratovou technologii Bluetooth (obr. 49) umoziuje zbavit se veskerych kabell a
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velice snadno a operativné diagnostikovat vozidlo. Komunikace pak probihd naprosto stejné
jako s kabelovym spojenim.

Z diivodu neochoty zapujceni tohoto adaptéru vyrobcem nebylo mozné jej realné
vyzkouset na vozidle. Prob¢hlo alesponi sezndmeni s vyuzitim tohoto modulu v praxi

pomoci demo programu piimo u prodejce.

Obr. 49 Bezdratovy adaptér Bluetooth
Podporuje vSech 5 svétovych komunikaénich protokolu:
- CAN (ISO 15765-4)
- ISO 9141
- KWP2000 (ISO 14230-4)
- JI850 VPW
- J1850 PWM
To znamend, Ze dokaze komunikovat s vozidly vSech znacek

odpovidajici normé¢ OBD 2, EOBD nebo JOBD. Je vybaven

modernim mikroprocesorem ELM327 a ptfevodniky pro
jednotlivé protokoly. Pln€¢ podporuje i nové sbérnice CAN-BUS. Spliiuje naroky na povinnou
EOBD autodiagnostiku ve stanicich méfeni emisi dle ustanoveni §44 odst. 3 zadkona
¢. 56/2001 Sb. v platném znéni.

Tento typ pfenosu neni omezen jen na spojeni s klasickym PC nebo notebookem, ale
podstatné roz§ifuje moznosti vyuziti. Pozornost byla zaméfena na komunikaci osobniho
kapesniho pocitace PDA nebo nékterého mobilniho telefonu typu Smartphone s adaptérem.
Do PDA byl nainstalovan diagnosticky program VAG-Check, ktery vyuziva funkci a

vlastnosti software pouZivaného na PC. Ten je ur€eny piimo pro vozidla koncernu VW.

Obr. 50 Nastaveni komunika¢niho portu Obr. 51 Vypis chybovych kodi
\I'AG—Eheck 1 Vi 45834 vAG—check 3 T A£e39 O
Configuration Fault Code

Gereral Port Settings 41+ S DTC codes found -
12009 - Relay for Supply Woltage

Terminal 30 (1217 ) Implausible _
Signal ; P1a01 =

00100000 , Sporadic

18043 - Internal Contr, Module ||

[EEPRCIMY Error @ P1640
00100000 , Sporadic

| Test interface |

| Upgrade Firmware | 17978 - Engine Start Blocked by
Irnmobilizer : P1570 |
11100000 , Static, MIL on -
02 Read | | o5clear |
Engine [CAMNBUs)
Program Modules Funckions Help E|* Program Modules Functions Help El‘
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Po spusténi programu probéhla konfigurace spojeni viz obr. 50. Zde bylo nutné zvolit
jazyk a nastavit typ komunikac¢niho portu. Po sparovani PDA s Bluetooth adaptérem bylo
mozné v okné konfigurace otestovat vlastni spojeni. Na adaptéru indikuji LED diody stav
napajeni, komunikaci s rozhranim ve vozidle a pienos dat. Spojeni spolehlivé funguje na

vzdalenost cca 10 metru.

Obr. 52 Méfeni okamzitych hodnot Obr. 53 Obrazovka osciloskopu

£ /2|vAG-Check 1 Y1 4z 906

EEE EEE S

¢ Z|vAG-Check & T 42904 (D

WLFOOO-001-003

Engine [CAMBUS)

WLFOOO-001

Engine [CANEUs)

Program Maodules Functions Help E|* Program Maodules Functions Help E|*

Po vysSe uvedeném nastaveni je mozné spustit samotnou aplikaci a diagnostikovat
vozidlo, nacist pamét’ zavad (obr. 51) a vymazat ulozend data.

Dale aplikace umoziiuje sledovat okamzita data v absolutnich hodnotidch (obr. 52)
nebo na osciloskopu (obr. 53). Veskeré funkce jsou dostupné stejné jako na ,,dospélé* verzi
programu VAG-COM. Program Ize pohodIn¢ ovladat ptimo na dotykové obrazovce.

Stejna aplikace bude fungovat i na tzv. chytrych telefonech. Na nich je omezujici

pouze ovladani pomoci kurzorovych Sipek nebo klaves telefonu.

4.6 Analyza stavu problematiky OBD v CR

Cilem analyzy je zjistit stav problematiky vozidel vybavenych vnitini diagnostikou
OBD. Dadle jak s timto systémem nakladaji odborn¢€ vyskoleni pracovnici v autoservisech a
jaky maji ptistup k zdkaznikiim, potazmo uzivatelim vozidel vybavenych OBD. Soucasné
zjistit jaké je povédomi o téchto systémech mezi laickou vetejnosti-fidici a uzivateli vozidel
vybavenych OBD systémy.

Pro tento ucel bylo vybrano nékolik ¢asti diskuzi vedenych na diskusnich férech
riznych internetovych serverli, sdruzujicich urcitou znacku vozidel. Pro tento ucel jsou

zformatované a oprosténé o grafickou podobu, emotikony a vulgarismy.
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1) Prvni ptispévek je z diskusniho fora o voze Skoda Auto.

Téma: Kontrolka emisi-problém

Datum piispévku:  31. 8. 2006

Zdroj: http://forum.skodahome.cz/index.php?showtopic=12682
Kyle

Mam Fabii z roku 2002 s motorem 1.4 MPi 44kW. Neustdle se mi posledni dobou rozsvecuje
kontrolka emisi, auto jezdi bez néjakych zjevnych probléemu. VAG hlasi problém se
zplodinami. V servisu po kontrole EGR ventilu dospéli k tomu, zZe odesla nadobka s aktivnim
uhlim. Pry jsem pretankoval nddrz. Sice vim jiste, Ze za posledni tri roky se nic takového
urcité nestalo, protoze auto nikdy plnou nadrz nemélo, ale spolehnul sem se na jejich ndzor.
Skodovka za novou nddobku chce 2500,-. Podafilo se mi sehnat origindlni dil pres
www.automot.cz za 430,-. Bohuzel tahle procedura problém neodstranila, dneska se kontrolka
opét rozsvitila. Nevite nékdo, cim by to mohlo byt? V servise to urcitée budou svadet na tu
nadobku, co sem sam koupil. Nechce se mi investovat dalsich 2500,-, abych jim dokazal, Ze to
tim neni

Ice

Tak vitej do klubu Mam to samé auto co ty a presné tohle jsem resil tésné po zdruce. Nejdiiv v
servisu menili zpétny ventil, pak nadobku s aktivnim uhlim s hadickama. Taky mi tvrdili, Ze
Jjsem pretankoval. Potom servis rezignoval, protoZe uz nevédeli co s tim. Pry to miize byt i
softwarovda chyba Ale odstranit to nedokdzali. Bohuzel kontrolka se stdle rozsvici a sama
zhasina i ted. A ja to uz taky neresim. Auto jezdi bez problému, tak co Ale kdybys na néco
nového prisel, tak dej védet.

Kyle

Tobé ta kontrolka zhasne sama? Ja to musim nechat smazat pres VAG, jinak sviti porad.

Ice

Ze zacatku jsem ji nechdval taky mazat VAGem, ale potom mi technik rekl, Ze by méla stejné
zhasnout sama. Tak ted’ treba mésic sviti a potom najednou zhasne a zase mésic nesviti. Ale
pokazdé jsou ty intervaly, kdy sama zhasne a zase se rozsviti jiné. Takze ted jsem ve stadiu, Ze
to neresim.

Malta

pokud se ti ta chyba objevuje sporadicky (ne pri kazdé jizde), tak ti kontrolka zhasne po cca 5
nastartovani

piezek

mam presné stejny motor i problém, fabie r.v. 2002, najeto 67000, v servisu maximalné
vyresetujou vagem,pry je to u fabii "normalni"podle mé je néjaky problém s katalyzdtorem,
mozna lambda sonda, protoZe auto z vyfuku citelné smrdi (ale je to takovy zvlastni
nedefinovatelny smrad), diiv to urcité nedélalo.

vikinol

Keby si mal Spatny kat. alebo Imb.sondu mal by si nevyhovujuce emisie a mal by si problem s
STK, skus to dat premerat.

piezek

to je klidne mozny ze by normdlné emisemi neproslo, ale auto je na dlouhodoby prondjem (1j.
neni moje) a bylo na emisich zrovna v dobé kdy ta kontrolka nesvitila a proslo (i kdyz podle
mé je kontrola na stk stejné jen formalita - jako piijcovna tam maji jisté "svoje lidi", ani moc
nevérim, ze viibec néco méri....

Ice

No, ja byl na STK ted’'v cervenci, kontrolka svitila a emise bez problému. Takze s tou lambdou
- nevim, nevim
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bubi

zdar mam stejny problém, akordt u 1,2 40kw, najeto 24 tis....taky jsem to tady psal, naposled
mi v servise vymeénili lambdu ze uz to bude dobre..po tydnu jezdeni (asi 500km) se kontrolka
rozsvitila a sviti stale, predtim i nékdy zhasla..takze zitra se chystam opét do servisu...uz mé to
Stve, porad néco..auto jezdi bez potizi ale porad néco sviti a clovek pro klid v dusi porad lita
do servisu...kdybychom méli Skodovce nauctovat i ztraceny cas a benzin tak se asi zamysli
Kyle

Tak to jste mé teda nepotesili. Mam to auto ani ne pul roku, najeto ma jen 37 tis km a uz se
mam smirit s tim, ze mi tam bude porad svitit chybova kontrolka. V prdaci se nam stalo néco
podobného s Renaultem Kangoo, ale tomu i kolisaly otacky a obcas to cukalo. Autorizovany
servis diagnostikoval Spatné cerpadlo, cena opravy cca 60 tisic. Kolegum se podarilo ho
sehnat za 8 tisic, vyménit ho, ale nic to nevyresilo. Kdyz si pak byli stézovat v Renaultu, rekli
Jjim, Ze teda nevedi co s tim, a dal se s mima nikdo nebavil. Ze se mi s Fabii stane hned néco
podobného, jsem teda necekal

pelo(CZ)

To ze jako novy clen fora prispéju zrovna k tomuto probléemu mé ani ve snu nenapadlo...mam
novou fabii 16V 59kw a mam najeto cca 1000 km a zacala mi ta kontrolka vyfuku taky svitit
(docela mé to vylekalo). Stalo se to tak ze sem zastavil a pak po startu nezhasla a svitila stale
i po opakovanych startech, tak sem to nechal...No a druhy den, kdyz sem rano nastartoval, tak
normalné zhasla.tak nevim jestli to mam néjak resit...

bubi

zatim to neres, stejné ti jen vvmazou chybu z paméti a reknou at’ to zkusis s tim jezdit...pokud
ti nezhasne tak si to nechej precist vagem, zjisti si tady o jakou jde chybu a pak to porovnej s
tim co ti vikaji v servise... A zkus je usmeérnit...zjistis ze tady skrz zkuSenosti jsou lidi vice
fundovani nez technici v kdejakém skoda servise...

pelo(CZ)

No presné tak sem si rikal, ze ani nepolezu zatim do servisu a zeptam se tu, pac jak vidim
nejsem prvni ani posledni...A taky si Fikam (tak jako uvazuju selskym rozumem) ze to bude
chyba spis softu, prijde mi ze kdyby to byla chyba hw, tak by to jen tak nezhaslo. Jinak dik za
reakci!

houmr

Jjasne pokial je len kontrolka svieti tak je to nejaka sporadicka chyba. pokial svieti kontrolka a
auto normalne jazdi a taha tak to je v pohode to staci len vymazat sporadicku chybu. inak ak
je ventil spdtneho vedenia vyfukovych plynov zly tak auto netaha, ma nepravidelny chod,
horsie akceleruje to by si poznal hned. p.s.: presne tak servisom never tam musis prijst tak ze
povies presne co maju robit inak vymenia pol auta a aj tak na to nepridu su to trotlovia. ale
mas vyhodu ze to mas v zaruke. takze mas dva roky na vychytanie veci

Kyle

Tak to nakonec byl spatny zpetny ventil. Pri kontrole cvakal a choval se normalne, ale zrejme
byl vadny. Po vymene za jiny z vrakoviste je po problemu
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2) Druhy ptispévek je vybrany z diskusniho fora o vozech Ford Focus.

Téma: Svitici Zluta kontrolka
Datum zaloZeni prispévku: 24.2.2007
Zdroj: http://www.ford-focus.cz/forum/viewtopic.php?f=9&t=3290& st=0& sk=t&sd=a

kombil6

nahodou nevite, co je to za Zlutou kontrolku vlevo na pristrojové desce? Je tam zobrazeny
Jjako motor. Rozsvitila se mi pri jizdé na dalnici, motor obcas skube. 1,6 benzin

driver

to je kontrolka od lambda sondy

kombil6

diky, zitra zkusim zajet do fordu. Lambda sonda, to je tak 5tis i s praci,co? Nebo to muze byt
néjaka zavada néjakého snimace? Nebo jsi si jisty, Ze jen kontrolka na lambdu?

driver

méla by to byt lamda sonda a jeste tim Ze ti to Skube tak to tomu nasvédcuje

zirafak

..proste kontrolka kontroly kvality vyfukovych plyni...abgasscontrolle

kombil6

tak ve fordu mi rekli, Ze je to kontrolka na akcni cleny a snimace. Dnes jsem nastartoval a
kontrolka nesviti, ale zjistil jsem, Ze mam prasklou Zarovku takl4dni starou, kdyz sem ji
vyndal tak sem nevéril. Zarovka byla praskld a ocouzend a hlavné mela bouli o velikosti 1cm
a sklicko zachované. Takze kdyz se mi rozsvitila kontrolka zdvady, tak se mi ta zarovka péknée
zkratovala a pocitac¢ ji vyhodnotil jako zdvadu. Protoze ve fordu na nic neprisli. Zaver
nekupovat nejlevnéjsi zarovky u benzinky

Alfi

To je kontrolka na kaZdou kravinku. Samozrejmé i na vdzné véci. Dobre to znam, v Tigrach
sviti porad.

David 1

Meél jsem KADETTA a svara ma ASTRU a ta kontrolka tam byla skoro soucdst osveétleni
interiéru.

zirafak

vfukové plyny vyhodnocuje lambda a podle potreby meni prisun paliva nebo vzduchu do
motoru, a pokud je néco v neporadku tak se kontrolka rozne. TakzZe je to viastné i kontrolka
kontroly vyfukovych plynii.

Cloudyman™

Cau, nevite nékdo, co vsechno tato kontrolka signalizuje za chyby? Pry se rozsvéci i kviili
banaliteé, ale taky miize signalizovat vaznou zavadu. V manudlu je napsany, zZe se s autem md
jet hned do servisu, ale jaky poruchy to signalizuje, jsem se nikde nedocetl. Nemd nékdo
seznam poruch, které jsou signalizovany?

petrnj

Neméli jste nékdo zkusenost s touto kombinaci: PrFi jizde sviti oranzova kontrolka motoru. Ve
Fordu mi pri diagnostice zjistili, Ze to bude pravdépodobné néco s katalyzatorem a lamda
sondou a ze pravdépodobné neprojdu pres emise u STK. Jelikoz jsem za posledni dobu cca 2
mésice absolvoval jiz treti diagnostiku (vse primo u FORDU), prozatim kaslu na dalsi jejich
"noname" pokusy. Jezdim z 98 % na LPG - Landi Renzo Omegas (vcetné doplnovani oleje),
takze jsem si rekl, Ze budu chvili auto pozorovat sam. Az na tu kontrolku jezdi auto zatim OK.
couddy

Mam s tim zkusenost s 1.6kou jezdil jsem asi 6x do mésice na diagnostiku, pak uz jsem ani
nemusel platit. Nic nenasli, pouze hlasili chybu lambda sondy a mazani pameéti. Pak kontrolka
prestala svitit. Ale problém jsem nevyresil.
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3) Treti ptispévek je vybran z diskusniho fora o vozech Alfa Romeo 156.

Téma: Vadna lambda sonda?

Datum zaloZeni ptispévku: 27. 3. 2008

Zdroj: http://www.alfal156.cz/diskuse/technika/41619

Radek:

Ahoj, zacal mi svitit tenhle symbol: ttp://www.gendan.co.uk/images/general/check engine.jpg
(ten vpravo). Mam 156 1.8. V manudlu jsem tu ikonu nenasel, ale tusim ze je to vadna lambda
sonda. Je to tak?

JiVi:

ahoj, ne nemusi to byt vadna sonda. to, ze to sviti, je info o tom, ze systém pro sledovani
vyfukovych plynu jede na ndhradni rezim ... takto zhruba se to pojmenovadvd.. proste mas
nékde cidlo ve stavu .. odpojeno, zkratovano nebo mimo rozsah, je potreba vycist z pameéti
zavad o co jde a podle toho se zachovat

Strawberry156:

Miize to byt i vaha vzduchu (ta tu kontrolku rozsvécovala mé) adaptace Skrtici klapky,
lambda, vadny katalyzator, néjaky cidlo atd. atd. ...ta kontrolka znamend zavadu na motoru a
jeho Fizeni, cidel atd. - vSeobecné. Miuize to byt hromada véci - jediny co musis udélat je zajet
na diagnostiku a vycist chyby ktery tam mds. Ale bacha, ne kazda chyba je tak jednoznacna -
treba mé to hlasilo adaptace skrtici klapky -coz vypadalo na potak na klapce nebo jeji
motorek, zasekdvani se - a nakonec to byla vaha vzduchu.

julo:

chod na diagnostiku, tam by ti mali pomoct

Radek:

Tak jsem byl v servisu. Podle paméti zdavad $lo o problém katalyzatoru, pravdépodobné ta
lambda sonda. Nicméné ted’ uz tam ten probléem neni. Tak ten zaznam jenom vymazali z
paméti a kontrolka uz nesviti. Mimochodem, vrele doporucuji www.dwservis.cz - super
Jjednani a maximalni ochota.

tom:

da se néjak promerit vadna lambda sonda?

4) Ctvrty piispévek je vybran z diskusniho fora serveru Kia club.

Téma: Spoti‘eba motoru

Datum zaloZeni ptispévku: 9. 10. 2007

Zdroj: www.Kkiaclub.cz/msgboard_posts.php?select=2106&topic_id=2079&lang=eng
Praus

Ahoj. Potrebuji poradit. Koupil jsem Sportage,r.v.2000,1995 ccm,94 kW,2.0i benzin. Od
zacatku svitila kontrolka motoru, dal jsem to do servisu, vycistili EGR ??? Ventil, poté
kontrolka zase sviti. Problem mam s neumérnou spotrebou (161/100km). Jezdim dost
uspornym stylem, zbytecné to nehonim. Napr. s Vectrou jezdim 6,5 l. Vim, Ze se to nedad
srovnavat, ale myslim, Ze problém neni mezi volantem a sedackou. Otacky volnobézné tak
900, pri jizde 90 km/h jsou otacky do 2400. Jinak se auto chova normalné. Provoz tak 20%
meésto, zbytek mimo mésto. Po dalnici nejezdim, jizda plynula. Mize to délat treba lamda
sonda?

Petr

spotiebu bych hodnotil tak normalné, pokud jezdis opravdu poklidné mozna to je trochu vic.
Neékde tady o spotrebé sportage bylo psano procti to tu a uwvidis, jinak ta kontrola motoru by
mel byt néjaky kontakt na potenciometru, ke kteréemu vede plynove lanko dnes mi to prave
opravovali, nevim jestli to mads stejné, ale mé vetsinou kontrolka zhasla, jak jsem jemné
seslapl pedal 2mm, nékdy sice ne ale vetsinou ano.
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Praus

Véera jsem byl v Kie v Usti n.L. Technik projel tim bazmekem na diagnostiku motor, nic
nezjistili. Kdyz jsem mu 7ikal, Ze ta kontrolka porad sviti, tak s usmévem rekli, at' to tady
necham, ze budou badat za 450/hod. Ani nic nesmazali, Ze pry neni co mazat. V tom pripadé
servis Kia v U/L hodnotim jako totdlné neprofesiondlni. Maji starou diagnostiku, ktera neumi
nic najit, prestoze to tam je (jako zavada). To mi Fikal, Ze pry muze byt rozstelované cerpadlo.
Takova kravina. Tam bych si nenechal vymenit ani Zarovku do blinkru. Tak jsem alespon
udeélal nékolik veci, které by mohli pomoci. Natankoval jsem Shell V power, nalil cistic
vstrikovaciho systému do nddrze, vymeénil vzduchovy filtr. TakzZe si najdu jiny servis Kia.

semis

Uz jsem ti odpovidal, ale pokud jde o servis, tak je to vsude stejny Servisiim Kia jde jen o
prachy, nejlepsi je si najit kluka, ktery tomu rozumi a ma k tomu vybaveni, jinak se nedoplatis.
Jsou to v§echno lupici.

Praus

Dnes jsem byl v Kia Novy Bor. Maji tam lepsi vybaveni a super pristup k zdakaznikovi. Hledali
zavadu, nasli ji. Je v tahu lambda sonda. Uvidime po opravé, jakd bude spotieba. Rekli mi, Ze
opravdu ta lambda sonda miize az o tretinu zvysit spotrebu. Tak jsem docela zvédav, jestli se
dostanu na spotrebu dle TP, to jest 10 | kombi.

Praus

V servisu v Déciné mi dali Bosch lambda sondu, ale kontrolka se zase po 20 km zase
rozsvitila. V Kia Novy Bor mi rekli, Ze to chce origindl, Ze si ta ridici jednotka s Bosch
rerozumi. Ale chod motoru je mnohem lepsi a na hodnoceni spotreby je moc brzy.

Praus

Tak mam konecne original lambda sondu. Spotrebu mam 9,7 1/100km. Ted pravé ocenuji
prrednosti 4x4.U nds v Ceském Stiedohoii jsou dost zavéje a jazyky. Osobdky stoji a moje
Sportage s prehledem jede.

Praus

Vcetné prace a prace s diagnostikou 4200 K¢. Kia Novy Bor =super servis

Z uvedenych piispévkl lze udé¢lat nckolik zavérd. V fad€ ptipadl autorizovanych
servisnich pracovist jde mnohdy o neprofesionalni pfistup nebo neznalost diagnostickych
postupti. Do jisté miry mohou byt paradoxné na viné¢ moderni diagnosticka zafizeni, ktera
umoziuji vyc€ist pamét zavad a okamzité je srozumitelné¢ zobrazit obsluze. Obsluha pak
Htupe“ vefi uloZzenym udajim a meéni jednotlivé soucasti. Kazdé vyméné cidla nebo
jakéhokoliv akéniho €lenu by mélo piedchazet zméfeni diagnostickych signalti osciloskopem,
jinym méficim zatizenim nebo jinou metodou paralelni diagnostiky. Sériova diagnostika by
méla byt brana jako voditko pro feSeni daného problému. Na druhou stranu je elektronika ve
problematiky. Proto jsou vyvijeny tzv. expertni systémy, které jsou schopny vést postup
diagnostiky podle ptiznaki poruchy. Ty nejsou zatim zcela dokonalé a hlavné jsou finan¢né

velmi naro¢né. Proto je mnoh¢ autoservisy ani nevyuzivaji.
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Ze strany ,laické vefejnosti“ je pozorovatelna neznalost vyznamu blikani nebo

trvalého sviceni kontrolky MIL. Tento stav lze pfifadit nékolika pfic¢indm.

a)

b)

Vyvoj je pftili§ rychly na to, aby trend syst¢tmii OBD byl zaznamenan Sirokou
vefejnosti. V Evropé plati systém EOBD od roku 2000. Zvlasté v CR je vozovy park
s velmi vysokym primérmym stafim. Tato vozidla nebyla vybavena elektronikou
a fada zavad se feSila svépomoci. Nékteii fidi¢i nevnimaji novinky a nemaji zdjem se
samovzdélavat. Prirucky k novému vozidlu ¢te malokdo.

Ze strany vyrobct vozidel neni dostate¢nd informovanost o vyznamu téchto systémd.
V ptiruc¢ce k vozidlu neni vysvétleno rozsviceni kontrolky a jeji vyznam (obr. 54).
Casto je popsan jako zavada na emisnim systému s odkazem okamzitd navstivit
servisni misto. Existuje otazka, pro¢ vyrobci neinformuji majitele vozidel
o rozsviceni kontrolky MIL.

Neni legislativné zakotveno, jak postupovat pii rozsviceni kontrolky MIL. Tim
predejit moznému poskozeni emisniho systému, ktery muize zapfticinit dlouhodobé
vy$si tvorbu emisi neZ je povoleno. Zavedenim normy OBD III nebo jeji obdoby se

tato situace jist¢ zméni.

Obr. 54 Instrukce v navodu pro pouziti vozidla Ford Focus.

Pristroje

PRISTROJOVY PANEL

Na nasledujicich strankach jsou
pupsany pdootlivé plistraje
a kontrolky.

Varovna kontrolka ¢innosti
motoru

(v zavislosti na zemi a motoru)
Sviti, kdy# je zapnuto zapalovani.,
Meéla by zhasnout po nastartovani
MoLoruy.

Roesviti-l s¢ pii bézicim motoru,
znamend to poruchu. Nechejte si
syslém co nejdfive zkontroloval u
dealera Ford.

TestliZe blika béhem jizdy, snizte
ihned rychlost vozidla, Pokud
blikani pokracuje, vwhybejte se
prudkému erychlovini a vysok$m
oladkiam motoru a nechejte si
vozidlo thned zkontrolovat u
dealera Ford.
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5. Zavér

Produkce a celkovy pocet provozovanych vozidel na svété meziroéné stale vzrusta.
Tento trend mé zvySujici se dopad na zivotni prostfedi a v neposledni fad€ na zdravi celé
populace na Zemi. Toto jsou diivody, pro¢ se vynakladd nemalé usili, pro zachovani
udrzitelného rozvoje v této oblasti, ktera tak dynamicky roste.

Systémy vnitini diagnostiky OBD se staly nedilnou souc¢asti modernich vozidel, stale
se vyviji a jiz se zkousi 3. generace. Od zavedeni prvni normy OBD I v USA uplynulo 20 let.
OBD pomaha diagnostikovat vzniklé zavady na fizeni spalovani paliva a dal$i systémy,
které ptimo nebo nepiimo ovliviiuji slozeni vyfukovych plynti.

Cilem diplomové prace bylo zhodnoceni vyuziti systémi palubni diagnostiky
u modernich vozidel v diagnostice poruch a kontrole parametrt spalovacich motorti. Souc¢asti
je analyza soucasného stavu a vyvoje palubni diagnostiky motorovych vozidel.
Experimentalni zkouskou méla ovéfit zavislost signali OBD na technickém stavu motoru.

Dostupnost diagnostickych signalti jsem ovétil na nekolika vozidlech rtznych
vyrobcl. Pro prezentaci vysledkli byla vybréna &tyfi vozidla. Prvni dvé vozidla, znacky
Renault, byla métena v autorizovaném servisu za pouziti firemnich diagnostickych pfistroju.
Vysledek diagnostiky OBD u vozidel byl nésledujici.

Prvni vozidlo, Renault Clio tfeti generace, nebylo mozné vrezimu OBD
diagnostikovat. Diagnostika byla mozna pouze se specializovanym softwarem Clip pro vozy
Renault. Zavadu zplsobila zfejmé chyba v fidici jednotce motoru, kterd ji nerozpoznala.
Z legislativniho hlediska vozidlo 1ze povazovat za nevyhovujici.

Druhé vozidlo, Renault Megane druhé generace, bylo mozné zdiagnostikovat ve vSech
rezimech. V fidicich jednotkéach nebyla ulozena z4dné zavada.

Dalsi vozidlo, Skoda Fabia 1.4, bylo diagnostikovano v neautorizovaném autoservisu
specializujici se na zna¢ku Skoda. Toto vozidlo vykazovalo zavady zptisobujici zhorSené
vykonové vlastnosti spojené s indikaci kontrolky MIL. Modernim diagnostickym pfistrojem
byly nacteny uloZené zavady. Vyhodnocena byla nespravna c¢innost katalyzatoru a lambda
regulace. Pomoci metod paralelni diagnostiky byly zméteny signaly na jednotlivych lambda
sondach a tak castecn€ potvrzeny signaly ze sériové diagnostiky. Diky pouziti vhodnych
diagnostickych postupi a zkuSenostem pracovnikll servisu byla zdvada odstranéna za co
nejmensich finan¢nich nakladi.

Poslednim méfenym vozidlem byla také Skoda Fabia 1.2 http. Byla diagnostikovana v

»domacich® podminkach. Bylo pouzito vhodného kabelu s ptevodnikem v cené cca 1500 K¢
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weve

mozné vyuzit vSechny dilezité funkce, které nabizeji profesionalni produkty. V paméti nebyla
ulozena zadna zavada. UZitim finan¢né piijatelného kabelu jsem chtél dokazat dostupnost
diagnostickych signali, a samotnych informaci syst¢tmu OBD, ve zna¢né¢ jednoduchych
podminkach.

Problematiku systémii palubni diagnostiky jsem v reSerSni cCasti popsal vyvoj
jednotlivych generaci systémli OBD a nastinil vyvojovy trend do budoucnosti. K analyze
stavu systémli OBD jsem pouzil v experimentalni ¢asti poznatky z diskusnich for vedenych
na ruznych internetovych serverech, sdruzujici vétSinou majitele urcitého typu vozidla.
Vybrané casti prispévka jsou soucasti kapitoly 4.6. Jsou zastoupeny néazory a problémy
»laické vefejnosti® se systémy OBD. Z ptispévkll Ize vyc¢ist mnoho dilezitych poznatki. Ty
jsem rozdé¢lil do dvou oblasti.

Prvni je problematika odbornych pracovist — autoservisi a diagnostiky. Z relativné
velkého poctu negativnich ohlast, 1ze usuzovat, Ze u fady autorizovanych autoservistt dochazi
k neprofesionalnimu jednani vii¢i zdkaznikovi pfi feSeni vyvstalého problému pii diagnostice
vozidla. N¢kteti pocituji, ze jsou na jeho vozidle provadény spise pokusy projevujici se
vyménou fady dilt, nez jednoznacné postupy pro odstranéni zavad. Otazkou zlstava, proc
tomu tak je. Nabizi se hned n€kolik odpovédi. Automechanici-diagnostici nejsou dostatecné
proskoleni ve svém oboru a nejsou schopni plné¢ vyuzivat modernich diagnostickych zatizeni
a pfistrojl, které maji v fad¢ ptipadl k dispozici. Nepouzivaji spravné diagnostické postupy
ve spojeni s analyzou diagnostickych signali. Do jisté miry mohou byt paradoxné na viné
moderni diagnostické zafizeni, ktera umoznuji vyc¢ist pamét’ zavad a okamzité je srozumitelné
zobrazit obsluze. Obsluha pak ,,tupé“ v&fi ulozenym udajim a meéni jednotlivé soucasti.
V mnoha pfipadech jako stéZejni informace je pamét zavad, ktera je vyctena z palubni
diagnostiky OBD. Na zékladé téchto informaci je vyménén dil bez ohledu na to, zda uvadéna
zévada byla relevantni.

Druhou oblasti je poznatek o povédomi existence systémil palubni diagnostiky mezi
laickou vetejnosti. Prvotnim ucelem systémtit OBD bylo zabranit provozu vozidla produkujici
nadmérné mnozstvi emisi vznikajici zejména zavadou ve vozidle. Mnoha uzivatelim
modernich vozidel neni zndm vyznam kontrolky MIL, kterd je v soucasnosti jedinym
viditelnym bodem systémli OBD. Pii hledani odpovédi na neznalost vyznamu OBD jsem
nasel n¢kolik pficin.

Rychly vyvoj elektroniky pfinesl rychlé zvraty ve vSech oblastech kazdodenniho

zivota. Pouzivani systémt palubni diagnostiky OBD ve statech EU bylo legislativné upraveno
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v roce 2000. Vezmeme-li v iivahu vékovy pramér vozového parku v CR, ktery u nejpoéetné;si
skupiny vozidel M1 je cca 13 rokd, je zfejmé, ze vétSina vozidel byla vyrobena v roce 1995-6
a proto nemuseji byt vybavena témito systémy. Z téchto divodi se pravdépodobné existence
systému OBD kontrolujici emise nedostala do povédomi §irsi vefejnosti.

Pti pohledu do navoda k obsluze nového vozidla jsem zjistil, Ze vyrobci dostatecné
nevysvétluji vyznam kontrolky MIL. Diivodem muze byt relativné nepopuldrni téma. Podle
nékterych zdroji vyrobci automobilll upravuji funkci systému OBD podle trhu, kam je
vozidlo exportovano. Samoziejmé zajmem kazdého vyrobce vozidel je co nejmensi
poruchovost a dnes velmi diskutovana nizk4 spotfeba pohonnych hmot, kterd mé ptimou
souvislost s mnoZstvim emisi.

Legislativa zatim neupravuje, jak nakladat se signaly ztéchto systéml ve vztahu
k ochrané Zivotniho prostfedi. Existuji takové ptipady, kdy autorizovany autoservis tvrdi pfi
bezradnosti s odstranénim zavady zpusobujici indikaci kontrolky MIL, Ze i pfi velmi nizkém
probéhu vozidla je tento stav normalni. Dokonce na stanicich méfeni emisi, kde je povinna
kontrola syst¢ému OBD vyctenim paméti zdvad, se toto béZné neprovadi. Vozidlo se svitici
kontrolkou MIL projde s kladnym hodnocenim, pokud ma momentalné emise v normé.

Pfinos této prace lze spatfovat v analyze stavu palubni diagnostiky jak po strance
technické, ktera byla prakticky ovéfena experimentem, tak i problematikou tykajici se
uzivateli modernich vozidel vybavenych témito systémy ve vztahu k autoservisim a vyuziti
potencidlu systémit OBD.

Shrnutim celého problému bych vyzdvihl n€kolik stézejnich doporuceni. Navzdory
existence rtiznych expertnich systémit s riznym stupném inteligence, je potieba oveiovat, zda
diagnostikované zdvady jsou realné nebo jde pouze o pseudozavady zplsobené jinymi
podnéty. Pii nejednoznaénych odpovédich na pfi¢inu zadvady maji stile své misto metody
paralelni diagnostiky. Ty vyZzaduji znalosti obsluhy méfit fyzikalni veli¢iny a umét
vyhodnocovat naméfené parametry. Systémy palubni diagnostiky nejsou zatim tak vyspélé,
aby odpadlo periodické méteni emisi. I presto je nutné brat v ivahu signaly OBD. Ze strany
vyrobcll vozidel a jinych organti by rozhodné mélo dojit k vétsi informovanosti vetejnosti o
vyznamu téchto systémil ve vozidlech. Funkce kontrolky MIL by pak méla stejnou vahu jako
dnes jiz vSeobecné¢ znamé kontrolky mazani a dobijeni. To mé zdsadni vyznam pro naplnéni
prvotniho vyznamu systému palubni diagnostiky. Zavedeni normy OBD III nebo jeji obdoby

jisté¢ mnohé zméni, ale ta je v Evrop¢ zatim v nedohlednu.
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Seznam zkratek

ABS — Anti Block System

bit - Binary Digit (jednotka pro méfeni mnoZzstvi informace)

Bus - Bitseriové univerzalni rozhrani(systém pro transport a pfedavani dat)

Byte - jednotka pro méieni mnozstvi informace (1Byte = 8 bitl)

CAN - Control Area Network(datova sbérnice)

DIN - Deutches Institute for Normung(norma)

DLC - Data link Connector(diagnosticka zasuvka)

DRAM - Dynamické RAM,oznacované t€z jako Cipy s vysokou rychlosti a kapacitou
ECU - Electronic Control Unit neboli elektronicka fidici jednotka

EEPROM - Electrical EPROM, elektronicky piepisovatelna permanentni pamét’
EGR - Exhaust Gas Recirculation, ventil EGR slouzi k recirkulaci vyfukovych plynt
EHK - Evropska Hospodaiska Komora

EOBD - Europe On Board Diagnostic

EPROM - Erasable PROM, piepisovatelnd permanentni pamét ultrafialovym svétlem
ES - Evropska smérnice(EG) forma smérnice( xx/xxx/ES)

EU II, EU II1, EU IV — oznaceni emisnich norem Evropské unie

Flash-EEPROM - elektronicky piepisovatelna permanentni pamét’ v uzaviené RJ
GM - General motors

HW - Hardware

ISO - International Standard Organization

K-Line L-Line - diagnostické K vedeni, a také asynchronni sériovy protokol (no clock line)
MIL - Malfunction Indicator Light

MVEG — Motor vehikle Emission Groupe

MPI — Multi Point Injection

OBD - On Board Diagnostic ,,palubni diagnostika“

PROM - Programable ROM, programovatelnd permanentni pamét’

RAM - Random Access Memory, pamét’ pro ¢teni a zapis

Readiness code — Cislo, které vyjadiuje stav jednotlivych sledovanych systémd.
ROM - Read Only Memory, permanentni pamét,

RJ - Elektronicka fidici jednotka = ECU-Electronic Control Unit

SAE - Society of Automotive Engineers

SCP - Standard Corporate Protocol

SRAM - Statické RAM, umoziiuji rychlejsi ¢teni a zapis neZ RAM

SW - Software

VAG kabel - zpravidla oznaceni pro diagnosticky VAG adaptér - interface

Seznam tabulek

Tab. 1 Vyvoj tendence snizovani emisi

Tab. 2 Piehled obsazeni jednotlivych biti
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Priloha 1

Souvisejici normy s EOBD

ISO 9141-2 - Communication Link

ISO 11519-4 - Low speed serial data communucation

ISO 14230-4 - Keyword protocol 2000

ISO 15765-4 - CAN-Requirements for emission-related systems

ISO 15031-3 - Diagnostic connector

ISO 15031-4 - Test tool characteristics

ISO 15031-5 - Diagnostic services

ISO 15031-6 - Emission related fault codes (DTC)

ISO 15031-7 - Data link security

ISO 8092-2:2000 - Road vehicles - Connections for on-board electrical wiring harnesses -
Part 2:

Definitions, test methods and general performance requirements

ISO 9141 - Road vehicles - Diagnostic systems - Requirements for interchange of digital
information, erschienen 1989

ISO 9141-2 - CARB requirements for interchange of digital information, 1994 und
Erginzung von 1996

ISO 9141-3 - Road vehicles - Verfication of the communication between vehicle and OBDII
scan tool

ISO 11519-2 - Road vehicles - Low speed serial data communication - Low speed controller
area network (CAN), 1994

ISO 11519-3 - Road vehicles - Low speed serial data communication - Vehicle area network
(VAN), 1994

ISO 11898 - Road vehicles - Interchange of digital information - Controller area network
(CAN)

for high-speed communication, 1993

ISO/DIS 11898-1 - Road vehicles - Controller area network (CAN) - Part 1: Data link layer
and physical signalling (Revision of ISO 11519-2:1994, ISO 11898:1993/Amd 1:1995)
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