QU0 TECHNKA

MOTORJAVITAS

Volvo S40 tempomat hibaja

AMIKOR A SOROS DIAGNOSZTIKA
LEHETOSEGE KIESIK

Gondolom, senkinek nem mondok ujat azzal, hogy autoszereloként dolgozva az embernek

a sajat négykerekdjére jut a legkevesebb ideje. Van azonban olyan probléma, ami annyira

zavaro lehet, hogy nincs az az id6hiany, ami a hibakeresést megakadalyozhatna. igy ala-
kult, hogy ennek az esettanulmanynak a fészerepldje a sajat Volvo S40-esem lett.

HASZA ATTILA

Az alany els6 generacios, 2003-as mo-
dellév(, 2.0 benzinmotoros. Az pedig
mar csak a sors fintora, hogy pont egy
olyan dolog hibasodott meg benne a
nalam léte alatt el6sz6r, ami miatt (per-
sze a megjelenés és a vezetési éimény
utén) az autdba szerettem.

Ez nem mas, mint a tempomat. Odaig
voltam ezért a komfortelektronikahoz

@ A pneumatikus rendszer felépitése:
1. vakuumszivattyl magnesszeleppel,
2. vékuumos aktuator,

tartozé, mégis végletekig egyszeri
elektro-pneumatikus szerkezetért.
Semmi elektromos fojtoszelep, semmi
buszkommunikécié a motorvezérl6-

vel, csupan egy vakuumszivattyud, egy
magnesszelep, par kapcsolo, és egy
maroknyi méret(i vezérléegység. Bekap-
csolom, és egy vakuumdob behlizza a
gazpedalt. Mégis, mi baja lehet egy ilyen
megoldasokkal rendelkez6 auténak?
Hat persze, hogy a tempomat az elsé,
ami meghibasodott. A pneumatikus
rendszer felépitése az @ abran lathato.

3. pedalkapcsoloval egybeépitett pneumatikus szelepek.

El6sz6r egy nagy katyd utan kap-

csolt ki az autopélyan. Aztan ez egyre
gyakrabban el6fordult. Végil mar az is
megesett, hogy elindulas utan sem volt
hajlandé bekapcsolni.

Akijelzén viritott a ,,Cruise” felirat, ennek
ellenére a SET gomb megnyomasakor
elmaradt a m(iszerfal aldli relékattanas,
és a gazpedal sem mozdult meg.

A razkodasra val6 érzékenység miatt
biztosra vettem a kontakthibat. Arra
szamitottam, hogy a kuplung vagy
fékpedalkapcsolo koril kell majd keres-
nem a probléma okét. Végul a hiba egy
olyan alkalommal jelentkezett, mikor
éppen volt nalam diagnosztikai eszkoz,
amit racsatlakoztathattam az autéra.
Félrealltam, és csalddottan tapasztal-
tam, hogy ennél az évjaratnal fel sem
kinalja a sebességtarté automatika
diagnosztikajanak lehet6ségét a vezér-
I6egység.

Ezek utan, mikor atnéztem a kapcsolasi
rajzot @, Ugy dontéttem, nem fogok
olyan eszkdzt keresni, ami kommunikal
vele. Egy 13 labu csatlakozéval bird
vezérl6egység parhuzamos diagnosz-
tikdja nem vehet igénybe olyan hosszu
id6t, és még csak az sem biztos, hogy
soros diagnosztikaval egyaltalan talal-
nék tarolt hibat.
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@ A kapcsolas nagy része alkatrészjegyzék nélkiil is érthetd.

2/7 —inditorelé

3/4 — tempomat kormanykapcsolo
3/14 — fékpedalkapcsold

3/15 — kuplungpedal-kapcsolo
3/51 — féklampakapcsold

4/5 — Cruise Control Module
(tempomatvezérl6-egység)

A tempomat-vezérl6 kibontasa utan
el6szor a fék- és kuplungpedal-kapcso-
16k jelét ellendriztem. Ezeket rendben
talaltam, pedig a hiba a vizsgalat idején
biztosan fennallt. Ezek utan a biztonsag
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4/38 — Central Electronic Module

5/1 — Driver Information Module
(mUszercsoport)

6/12 — vakuumszivatty magnesszeleppel
17/1 — diagnosztikai csatlakoz6

kedvéért ellenériztem a vezérl§ tap és
test ellatasat, valamint a kormanykap-
csolék miikodését, habar ezek hibaja-
ban erésen kételkedtem. Ezt kbvet&en
megmértem még a vakuumszivaty-

tyd motorjanak és a benne talalhato
magnesszelepnek az ellenallasat. 5
ohm és 150 ohm koérili értékekkel ezek
is megfelelének tlntek. A diagnosz-
tikai csatlakoz6 és az inditérelé fel6l
érkez6 vezetékeken kivil mar csak két
vezeték maradt ellendrizetlenul. Ezek a
CEM (Central Electronic Module) fel6l
érkeztek. Ennél az évjaratnal ez a mo-
dul még a karosszéria lelkét képezte.

A kapcsolasi rajzbdl kiderult, hogy a
CEM-be két tempomattal 6sszefliggé
jel fut be. Az egyik egy masodlagos
féklampakapcsolo jel. A masik a DIM
(Driver Information Module), azaz a md-
szercsoport fel6l érkezik. Utdbbi nyilvan
a sebességjel.

Mivel biztosra vettem, hogy a sebesség-
jel digitélis formatumda, és kéznél volt a
frekvenciamérésre alkalmas multiméte-
rem, racsatlakoztam a jelvezetékre, és
gurultam par métert. A kijelz6n maradt a
0 Hz érték, majd egy révidebb probadt
soran egyszer csak visszajott a tempo-
mat, és 50 km/h mellett nagyjabél 30 Hz
frekvenciat mértem.

Ezek utan elévettem az oszcilloszképot,
és az elsd két csatorna mérdtuskéjét a
CEM-be mené, illetve a tempomat-ve-
zérl6be mend sebességjel-vezetékre
tettem. Egy Gjabb probakér soran
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O Ezen az oszcillogramon lathatd, ahogy a jel megsz(inik. A sarga a DIM-b6l szarmazé, a

kék pedig a CEM-bdl tovabb jové sebességijel.

kiderilt, hogy a jel a CEM-béI véltozat-
lan formaban jon tovabb, illetve ami lé-
nyegesebb, hogy a hiba fennalldsanak
pillanatdban a jel mar a CEM-modul
el6tt eltlinik, a m(iszercsoport kétegé-
nek mozgatasara pedig visszajon O.
Ezt kdvetben kivettem a mliszercsopor-
tot, szakadast mértem a csatlakozdja és
a CEM-modul kozotti vezetéken, ami nem
vezetett eredményre. Nyilvanvalova valt,
hogy a hiba magaban a m(iszercsoport-
ban keresendd, mivel a sebességmérd
mindig mért, csak a kimend sebességjel
tlint el. Lepattintottam a hatso burkolatét,
és megkerestem a csatlakozo tiskéjéhez
tartoz6 mérépontot a panelen ©.

A csatlakozotiiske mozgataséara az érint-
kezési hiba jelentkezett. Elengedhetett

a forrasztas a tuloldalon. Ezek utan mér
csak az maradt kérdés, hogy ha szét-
szerelem és a mutatdkat leveszem, hogy
kertilnek vissza a pontos helyiikre, de kis
gondolkodassal erre is talaltam megoldast.
Bemelegitettem a motort, megnéztem,
mennyi az alapjarati fordulatszam 90 °C
motorhémérsékletnél, majd megnéztem,
hogy mennyi a motorfordulatszam 5.
fokozatban 90 km/h sebesség mellett.
Lefényképeztem az lizemanyagszint-méré
allasat, és belevagtam a javitasba ©.

A csatlakozé Ujraforrasztadsa kézben
észrevettem, hogy a tobbi 1ab koril is

lathato halvany repedés, ezért mindkét
csatlakoz6 6sszes labat megforrasztot-
tam, igy varhatéan nem lesz mar gond
ezzel. Végil a helyére tettem a fénykép
alapjan az tizemanyagszint-mutatot,
bemelegitettem a motort, helyére keriilt
a h(itéfolyadék-héfok és a fordulat-
szammérd mutatdja, aztan kis segitség-
gel, és mikdd6 tempomattal 2500 1/
min motorfordulat mellett 90-re kerilt a
sebességmérd mutatoja is.

A hib4t utélag elemezve érdemes vé-
giggondolni, hogy ha esetleg egy gyari
diagnosztika allt volna rendelkezésre,
akkor sem lett volna tarolt hiba. A CEM
hibamentes volt, a tempomat-vezérl6 pe-
dig semmi rendelleneset nem érzékelt: a
pedalok felengedve, gyujtas bekapcsol-
va, tempomat-kapcsol6é ON allasban, a
jarm(isebesség pedig — jel hianyaban

— 0 km/h. Ezekkel a feltételekkel érthetd
maodon nem csinal semmit, az ember
pedig vakarhatja a fejét, hogy minden

j6 és mégsem jo. Ha esetleg lehetett
volna adatlistat nézni, nyilvan kiderult
volna a hiba, ett6l fuggetlendil viszont
elkényvelhetjik, hogy megfelel miisze-
rezettséggel egy egyszer(ibb rendszer
hib4ja esetén nem érdemes rogton a
gyari diagnosztikai m(iszer utan rohanni,
mert parhuzamos diagnosztika Gtjan is
megkereshetjik a probléma okéat. m

O Nagyito alatt mar egészen j6l kivehetd a repedés a bal als6

csatlakozolab korul. Bizony képes egy ilyen aprésag is kellemetlen

meglepetéseket okozni.
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