Mala encyklopedie
zapalovani a zhaveni (41. dil)

Komponenty Zhaveni 2. ¢ast — Diesel-Gate

V minulém dilu naseho seridlu jsme hovofili o informativnich funkcich kontrolek zhaveni a déle
o ¢innosti zhavicich relé. | kdyz relé nadale zaujimaji velmi dulezitou funkci ve spojovani
elektrickych okruhd, pro fizeni fady funkci vznétového motoru jsou jiz nedostacujici. Stejna
situace je v oblasti fizeni zazehovych motord (vzpomernime si napfiklad u Skodovek nastup
elektronického zapalovani, ktery cely systém zjednodusilo a zpfesnilo).

oderni motory vsak vyZzaduji

podstatné vyssi stupen koordi-

nace mezi jednotlivymi kom-
ponenty zhaveni. Nejednd se proto pouze
ovlastnipredzhaveni,zhaveni,dozhavovani
¢i mezizhaveni, ale i o pfipravu vstfiku
paliva, soucinnost podavaciho cerpadla,
filtrace paliva, AGR ventilu ¢i soucinnosti
turba.

Vyvinout fidici jednotky ECU (Electronic
Control Unit) nebyl v zadném pfipadé jed-
noduchy ukol. Jedna se o systém vestavé-
nych dil¢ich pocitacd do automobilu, které
maji za ukol koordinované kontrolovat
a fidit funk&nost celého vozidla v jednotli-
vych jizdnich rezimech dle jednotlivych
systémovych pracovnich skupin.

Zpocatku vyvojového obdobi byla data
prendsena do ECU z klasickych tehdy do-
stupnych systému snimani dat, tedy napfi-
klad mechanickych snimacl otacek, pozdéji
pneumatickych dat z podtlaku, tlaku a pret-
laku pfi pfipravé palivové smési, kontroly
olejové 1azné, obdobné i hydraulickych ¢i
vzduchovych brzd, dale z rliznych teplot-
nich ¢idel chladici kapaliny, teploty bloku
motoru, teploty olejové 1azné, kontroly
stavu brzdovych obloZeni apod. Vsechny
tyto systémy vychazely ze zmén stavu kon-
krétniho provozniho zafizeni, kde pomoci
elektrickych impulz{i informovaly ,urcitou
¢ast fidiciho stfediska o stavu daného pro-
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vozniho zafizeni”.

Nevyhodou prvnich fidicich jednotek byla
skutecnost, Ze jednotlivé fidici jednotky
musely byt pamétové vybaveny predem
fadou nactenych dat z predchazejicich mé-
feni motor( ¢i technickych skupin vozidla,
které nasledné pomérovaly s aktudlnim
stavem a teprve po tomto porovnani do-
chézelo k novému nastaveni ¢innosti da-
ného zafizeni ¢i celého automobilu. Bolesti
prvnich fidicich jednotek tak byla napfiklad
dlouha setrvac¢nost regulace, kdy jednotka
pii vyhodnocovani dat zGstavala v plivod-
nim prikazovém systému do doby, nezli
doslo k zdvazné zméné impulzu ze snimace.
Pficinou byla vétSinou i omezend presnost
snimanych dat s jejich naslednym vyhod-
nocenim.

Kromé toho prvni fidici jednotky byly kon-
struovany na snimani ur¢itého omezeného
mnozstvi dat a mély i problémy ve vzajemné
komunikaci. Tedy vzdjemné koordinaci po-
suzovani ziskanych parametrickych dat
a jejich propojeného vyhodnocovani.

Pfestoze byly prvni fidici jednotky velkym
pokrokem v regulaci jednotlivych systému
automobilu, jejich prodlevy v rozhodovacim
systému zejména s ohledem na vyhodno-
covani jizdniho rezimu, emise ¢i Gcinnosti
napt. ABS nebyly z hlediska pozadavki
na jejich rychlost vyhodnocovani situace
zcela dostatecné. | pfi dalSim vyvoji softwaru
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a zvyseni empirickych dat z provozu auto-
mobilu by nedoslo ke zrychleni procesniho
rozhodovéni jednotek.

Z tohoto dlvodu bylo nutné hledat novou
cestu jak zkratit délku procesu rozhodovani
fidicich jednotek. Nastala tak faze nového
vyvoje fidicich jednotek, ktera byla zaloZzena
na vyhodnocovani plvodnich dat z vozidel
a ¢idel, tedy skute¢ného jizdniho stavu vo-
zidla v daném okamziku v porovnani s nut-
nosti rychlé reakce fidici jednotky, kterd by
vydala okamzité pfikazy napf. ke zméné
vstfikovani, zhaveni a vydala fadu dalsich
povell v soucinnosti s centralni fidici jed-
notkou vozidla.

Zakladem se opét stala matematika, tzn. te-
orie fad a vypocet algoritmd, které pozadu-
jeme pro ftizeni motorového vozidla.
Na prvni pohled docela jednoducha mys-
lenka, kterd viak za sebou skryvala vytvoreni
obecnych matematickych algoritma vycha-
zejicich z konkrétnich plvodnich provoz-
nich rezim motor( ¢i kompletnich pracov-
nich systém vozidel. DalS$im pozadavkem
bylo i vyhodnocovani dané situace vozidla
v nékolika rozli¢nych parametrech.

Nebudu ¢tenafe zatéZovat vzorecky a algo-
ritmy, které si mimo profesiondla nemuze
normalni pozemstan ani zapamatovat. Takze
opét lidsky vysvétleno. Vznikla nova gene-
race pocita¢ového hardwaru, kde elektro-

nickd pamét neni nyni vyuzivéna k vyhod-
nocovani puvodné ukladanych dat
v porovnani s aktudlnim stavem, nybrz
k ukladani dat o provozu vozidla s moznosti
nasledného jejich prehrani pro potieby vy-
hodnocovéni chybovych hlasek jednotli-
vych ¢asti zafizeni s moznosti budouciho
odstranéni téchto zévad.

Abych to viak trochu lidsky vysvétlil, jedna
se o zcela novy pohled na fizeni jednotlivych
probihajicich procest v ¢innosti dopravni
techniky, kde zdkladem je urcity elektro-
nicky obvod, ktery na zakladé matematic-
kého algoritmu dospéje k rozhodnuti
o funkci napf. F, Y Z...tedy zmén systém
vstrikovani a prestav napt. AGR ventil apod.
Tento matematicky algoritmus je vloZzen
do elektronického obvodu fidici jednotky
tak, aby ndm v kazdém momentu, zde ho-
vofime o milisekundéch, byl schopen pro-
pocitat a rozhodnout budouci parametry
jizdy naseho vozidla. To jsou funkce, kde
fidi¢ nemuze v Zadném pfipadé okamzité
reagovat na ¢innost motoru a celkového
vozidla. Tyto kroky za néj hlida elektronika.
Zéakladnim vstupem pro propocet situace
a rozhodnuti souc¢asnych ECU jsou opét
elektrické signaly z jednotlivych cidel ve vo-
zidle. Na zakladé téchto signalli provede
ECU vypocet fedeni, ktery viak neni elekt-
ronicky. Proto musi byt obratem uvedené
vysledky prevedeny do elektronické podoby
tak, aby ECU uvedla dalsi potfebnd zafizeni
(kterd jsou zavisla na elektronické podobé)
opét do provozu. Uvedu laicky ptiklad,
abych blize vysvétlil. Snimac teploty chladici
kapaliny da elektricky impuls o stavu tep-
loty. Ridici jednotka ho zaznamena a vy-
hodnoti. Sou¢asné musi porovnat a vyhod-
notit dal$i podminky provozu napf. motor
ve volnobéhu, pfestavit vstfikovani, pfesta-
vit Zhaveni, prestavit AGR ventil, prestavit
filtraci paliva apod.V tomto casové kratkém
intervalu musi jednotka prevést zpét udaje
do elektronické podoby, na jejimz rozhod-
nuti budou funkce obnoveny a budou dale
fungovat v daném pracovnim rezimu
do dalsiho prestaveni aktualniho stavu mo-
toru.

Elektronické vystupy fidicich jednotek maji
zpravidla vice vystup jednak pro moznost
fizeni vice funkci, jednak i pro komunika¢ni
spojeni s dalsimi fidicimi jednotkami ve vo-
zidle. Pokud by méla zakladni fidici jednotka
vozidla reagovat na viechny signaly z vozi-
dla najednou, bylo by toto v dané situaci
technicky nemyslitelné. Proto zakladni fidici
jednotka komunikuje s elektronickymi sig-
naly z ostatnich jednotek napf. Zzhaveni,
zapalovani, ABS apod. a provadi zdkladni
koordinaci mezi jednotkami (lidsky receno,
aby se holky mezi sebou nepopraly a vozi-
dlo fungovalo).

Kazda fidici jednotka méa proto ve vozidle
svoji vlastni nezastupitelnou dlohu. Ridici
jednotky viak musi mezi sebou komuniko-
vat po jednotné sbérnici. Pocitacovd sit vozu
je vétsinou rozdélena na nékolik sbérnic,
pricemz urcité skupiny sbérnic jsou propo-
jeny do jednoho logického celku, napf. sys-
tém brzd a brzdového osvétleni, pohyb
vozidla, komfort posadky apod.

Pro vzdjemné propojeni je uzivan systém
CAN, kterému taktéz odpovidaji spojovaci
konektory jednotlivych sbérnic. Nejrozsire-
né&jsijsou systémy CAN, méné systémy LIN,
které neposkytuji plny datovy pritok. Né-
které starsi typy vozidel pouzZivaji jesté sys-
tém sbéru dat K, resp. staré systémy most,
které sice umoznovaly sbér a prenos dat
z fidici jednotky do motortesterd, avsak
v omezené mife v rozsahu informaci.

Cely systém fidicich jednotek je fizen vlast-
nim softwarovym systémem. Hardwarové
vybaveni jednotlivych fidicich jednotek
ve vozidle je vétSinou identické pro potieby
vnitfni komunikace, lisi se vSak rychlosti
procesor( a paméti, které jsou rozdilné pro
jednotlivé fidici funkce jednotek (napf. roz-
sah hardwaru pro brzdy a ABS je podstatné
mensi, nezli fidici jednotka pro zhaveni
a tato je opét podstatné mensi, nezli cent-
réIni fidici jednotka vozidla). Pro vSechny
fidici jednotky je vsak dllezitd skute¢nost,
Ze maji jednotné rozhrani mezi vstupy a vy-
stupy vcetné vstupl a vystupU fidiciho
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mikrokontroléru, coz v praxi znamena plnou
informacni kompaktabilitu celého systému
fidicich jednotek.

Systém OBD navazuje na snimani dat z fi-
dicich jednotek. Laicky fe¢eno. Mdm ve vo-
zidle zasuvku, do které pfipojim potiebné
diagnostické zafizeni (napf. motortester,
opacimetr, tester brzdového systému a fadu
dalsich dil¢ich pristrojud). Diagnostické zafi-
zeni po pfipojeni k vozidlu se spoji bud’
s centrdlni fidici jednotkou, ¢i jednotlivymi
fidicimi podjednotkami a na zékladé elek-
tronickych signald z jednotek miizeme sle-
dovat aktudlni stav daného pracovniho
celku. Mzeme tak vyhodnotit jeho funk¢-
nost a nalézt napf. zavadu v této oblasti.

Z pohledu retro 90. tych let minulého stoleti,
kdy bylo mozné pro zkuseného motorare
a elektrikére odhalit zavadu na vozidle s vol-
tmetrem a ampérmetrem je soucasnd dia-
gnostika vozidla zcela nemyslitelna bez
specidlniho vybaveni. Cca od roku 1992 tak
zapocala éra diagnostiky, kdy servisy byly
nuceny vyclenit specidlniho pracovnika
na diagnostiku zdvad na vozidlech. Kdyz
jsem s kolegy ve druhé poloviné devadesa-
tych let zavadél do CR diagnostickou tech-
niku Hermann Electronic, tak mi nikdo ne-
véfil, kdyz jsem prohlasil, Ze v servisu bude
muset byt pracovnik v ,bilém plasti” se
znalostmi PC, softwarového a hardwaro-
vého vybaveni véetné znalosti konkrétniho
typu vozidla, ktery bude diagnostikovat
zavadu na vozidle a bude rozdélovat praci
v autoservisu. V té dobé si ze mne délaly
servisy legraci, ze jsem padl na hlavu (mohl
bych je jmenovat, ale nebudu, protoze
na svoji chybu ve svém rozhodnuti musely
nasledné pfijit vlastni tvrdou zkusenosti).
Takze plGvodni nazory, Ze se srpem a kladi-
vem provedu opravu automobilu, byly zcela
mylné a zavadéjici. Dnes jiz takovyto pfistup
bez specidlniho dilenského vybaveni je
zcela nemozny.

V souvislosti s aférou VW-Gate, jak je oce-

kavano i u dalsich automobilek vznikla ote-
viena otazka ,jaka ptistupova data jsou
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vyrobci automobill ochotna poskytovat
pro nezdvislé autoservisy a poskytovat jim
i servisni podporu pro opravy starsich au-
tomobild, které nejsou jiz v zaru¢ni dobé”.

Jesté pred vznikem této kauzy se i na stran-
kach Autoservisu se objevila akce,Right to
Repair, tedy pravo na opravu starsich auto-
mobild a pfistupu k databazi téchto auto-
mobild. Tato akce byla vyvolana nespoko-
jenosti nezavislych autoservisli nejen
v Evropé s ohledem k blokaci datového
piistupu pro opravy jednotlivych automo-
bil{i. Tuto akci zastresila organizace FIGIEFA,
kterd na svétovém trhu zastupuje nejen
vyrobce automobilovych soucasti (OE,
OEM), ale i fadu vyznamnych skupin neza-
vislych autoservist.

TO REPAIR

Kdyz se tato akce objevila, tak nékteré au-
toservisy nebyly zprvopocatku schopné
pochopit, o co vlastné jde. Nyni po uplynuti
vice jak 4 let od startu této akce je to jiz
jasné.,Jak opravit automobil, kdyZz nemam
piimy pfistup k technické databazi a doku-
mentaci daného vozidla?

Problém vsak byl ponékud hlubsiho cha-
rakteru. Rada vozidel, byt v zaruce, diky
zavadé zlstala stat na silnici. Motorista
v nouzi obvolaval nejblizsi autorizované
servisy, posléze i neautorizované servisy
se zadosti o pomoc. Pokud neuspél, musel
volat silni¢ni sluzbu napf. v SRN ADAC. | zde
vsak byl ¢asto problém, protoze nebylo
mozné s ohledem na nedostupnost data-
béze odstranit zdvadu na silnici, a proto bylo
¢asto nutné provést odtah vozidla, coz zvy-
Sovalo nédklady na odstranéni zavady.

V &em spocival problém? Rada vyrobc(
motorl vyuziva fidici jednotky, tedy jejich
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softwarové vybaveni ve 2 stupnich. Prvni
stupen je pro obecné stazeni dat pro
rekognoskaci dané zédvady na vozidle. Tato
databaze je obecné pfistupna pro bézné
diagnostické ukony. Dalsi stupen je pouze
pro interni Ucely zjisténi dodatec¢nych zavad
na celém systému, resp. ladéni vyssiho vy-
konu motoru.

Nyni mizeme jen polemizovat o skute¢né
veni a zménach funkci AGR ventild véetné
vstiikovani paliva, jestlize nemame stale
k dispozici konkrétni technicka data k jejich
vyhodnoceni. Zde si budeme muset jesté
chvili pockat, i kdyz koncern VW se nechal
slyset, ze problém by mohl byt odstranén
jednoduchou relativné jednoduchymi z3-
sahy do oblasti sani. Zde jsem prevzal ob-
razek z ¢asopisu Fleet.

i
o
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Jak bylo zvefejnéno, tak problém by mohla
fesit mfizka, jako usmérnovac proudiciho
vzduchu do sani motoru. Tato mfizka je
umisténa za vzduchovym filtrem a méla by
dale vifit vzduch pred vstupem do vzdu-
chovych vah. Je pravdou, Ze zanesené a ne-
udrzované vzduchové vahy casto zpUsobuji
fadu potizi v kulatosti chodu motoru, jeho
vykonu a produkci emisnich zplodin
V tomto sméru se viibec viak viibec neho-
vofi o programovani fidicich jednotek. Takze
si budeme muset opét néjakou dobu po-
ckat, jaké dalsi informace se zverejni.
Téma budouciho ¢lanku si necham oteviené
jako moznou reakci na dalsi vyvoj situace
Diesel-Gate, jinak budu pokrac¢ovat ve vod-
nich a olejovych Zhavicich svi¢kach a pre-
dehfivani vzduchu.
Zpracoval: Ing. Karel Horejs
Podklady: technickd knihovna IHR
Autodily - foto Right to Repair
Obrdzek z casopisu Fleet
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