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A korszerű gépjárműmotorok elektronikusan irányított, mechatronikai rendsze-
rek, amelyek állapot-felügyelettel, öndiagnosztikával vannak ellátva. Az előadás 
ennek főbb kérdéseit járja körbe, a benzinmotorok fedélzeti diagnosztikájának 
(OBD, EOBD) ismertetésén keresztül. 

1. Fedélzeti diagnosztika (OBD, EOBD) 
A periodikus emisszió-ellenőrzésből fakadó problémák, azaz a késői hibafelis-
merés elkerülése érdekében kézenfekvő az ellenőrzés folyamatossá tétele. A 
műszaki megoldást a gépjármű kipufogógáz és párolgási emisszióját korlátozó 
technikai rendszerek folyamatos fedélzeti állapotfelügyelete jelenti. A bekö-
vetkező hiba felismerése után a gépjármű vezetőjét szóló figyelmeztető jelzés 
már kötelezi az üzemeltetőt a túlzott emissziójú jármű hibájának elhárítására. 

A CARB (California Air Ressources Board) az USA Kalifornia államának leve-
gőtisztaság-védelmi hatósága, felismerve a folyamatos állapotfelügyelet jelentő-
ségét, a gyártók részére előírásban rögzítette a gépjárműemisszió-korlátozó mű-
szaki rendszereinek fedélzeti ellenőrzési kötelezettségét. 

Az OBD I (On Board Diagnosis) néven ismertté vált fedélzeti diagnosztikai 
rendszert az 1988-as modellévtől kezdve kötelezővé tették. A szabályozás mű-
szaki előírásait SAE (Society of Automobile Engineers) szabványok és ajánlá-
sok rögzítik. 

Az OBD I előírásokat az 1994-es modellévtől kezdődően felváltották az OBD II 
előírások. Az OBD II a személygépjárművekre és a könnyű haszongépjárművek-
re, az 1996-os modellévtől kezdődően a dízelmotorral meghajtott gépjárművekre 
is hatályos az USA-ban.  

Az OBD II európai megfelelője az EOBD, amelynek bevezetését az Európai 
Unió tagországaiban a 98/69/EC irányelv írja elő. 

Az európai szabványosítás az ISO-n (International Organization for 
Standardization) keresztül történt. Ennek alapnormája az ISO 9141. Az OBD II 
szerinti irányítóegységek kommunikációja a SAE J 1850, az ISO 9141-2 és az 
ISO 15 031-3 (CAN-rendszeren keresztül történő kommunikáció) szabvány sze-
rint kommunikálhatnak.  

Az OBD rendszerek bevezetésének fontosabb állomásait a 2.2. és a 2.3. ábra 
mutatja. Az OBD I szerint minden olyan rendszert ellenőrizni kell, mely 
emissziókorlátozó feladatot lát el és elektromosan az irányítórendszerrel kapcso-
latban áll. Az OBD I csak hibafelismerési kötelezettséget ír elő, a felismert hibát 



 

azonosító kódot az irányítóegység memóriájában tárolni kell. A bekövetkezett és 
tárolt hiba tényére a gépjármű műszerfalán elhelyezett lámpa (MIL – 
Malfunction Indicator Light) kigyulladása figyelmezteti az üzemeltetőt, illetve 
az ellenőrzést végző személyt, így például a közúti ellenőrzés során a hatóság, il-
letve a rendőrség felhatalmazottját. 

A tényleges hiba azonosítása a MIL lámpán keresztül villogókód üzenet vizuális 
megfigyelésével történik, vagy járulékos, bővített szolgáltatással, ECU soros vo-
nali kiolvasással. 

Az OBD I rendszeréhez integráltan csatlakozik a gyártó egyéb fedélzeti diag-
nosztikája, az OBD I közvetlenül csak a kipufogógáz-releváns rendszerek fel-
ügyeletét írja elő. 

Az OBD II a fedélzeti állapotfelügyeletet az eddig nem ellenőrzött rendszerekre 
is kiterjeszti és többfunkciójúvá teszi. A lényeges új elemek az alábbiak: 

• MIL lámpa új figyelmeztetési alapfunkció: a lámpa nem ég, a lámpa ég 
üzemmód kiegészül a lámpa villog üzenettel, 

• a rendszerelemek és funkciók hibás állapotán túl a romlás mértékének 
(állapotosztály) azonosítása, 

• a hiba bekövetkezésekor a paraméterkörnyezet rögzítése (Freeze Frame), 

• hibatároló-kiolvasás villogókód helyett rendszerteszterrel (Generic 
Scan-Tool). 

Az OBD II jelenleg az alábbi emisszióreleváns rendszerek állapotfelügyeletét 
kell, hogy ellássa: 

• égésfolyamat (bekövetkezik-e égés a hengerben), 

• katalizátor (aktivitás), 

• oxigénérzékelő (lambdaszonda-reakciósebesség), 

• szekunderlevegő-rendszer (tényleges működés), 

• kipárolgásgátló-rendszer (tömítettség), 

• kipufogógáz-visszavezető rendszer. 

1.1. Kipufogógáz-technika és fedélzeti állapotfelügyelet 

A korszerű kipufogógáz utánkezelés több elemet felhasználva tartja kézben a 
belsőégésű motorok károsanyag-kibocsátását. Ezen rendszerek mindegyike – a 
dolog természetéből adódóan – fedélzeti állapotfelügyelet (OBD) alatt áll. Az 1. 
ábra a belsőégésű (Otto, dízel) motorokon alkalmazott kipufogógáz-releváns 
rendszereket tekinti át.  

A fedélzeti állapot-felügyelet módjának csoportosítása a 2. ábrán tekinthető át. 



 

 
2. ábra: a fedélzeti állapot-felügyelet csoportosítása 

1.2. Az OBD-csatlakozó 

A diagnosztikai csatlakozó geometriai méreteit, 
lábkiosztását a SAE J1962 JUN92 ajánlás 
(Recommended Practice) írja le. 

A SAE J1962 ajánlás tartalmát az ISO 9141-
2:1994(E), illetve a DIN ISO 9142-2 szabványok 
változatlanul átveszik, ezért a diagnosztikai csatla-
kozót „CARB-ISO-csatlakozó” megnevezéssel is 
azonosítjuk. 

Rendszer Alkalmazás 

katalizátor 
lambdaszabályozás 
égésfelügylet 
kipufogógáz visszavezetés (AGR, EGR) 
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tüzelőanyaggőz visszavezető rendszer 
izzító rendszer 

Otto-, dízel-motor 
Otto- motor 
Otto-, dízel-motor 
Otto-, dízel-motor 
Otto-motor 
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Otto-motor 
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1. ábra: kipufogógáz-releváns rendszerek 
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• Katalizátor hatásfok 
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• … 
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3. ábra: OBD-



 

A csatlakozó a 3. ábrán látható, lábkiosztását az 1. táblázat segítségével azono-
sítjuk.  
 

PIN FELHASZNÁLÁS FUNKCIÓ 

  1 nincs bekötve – 

  2 SAE J1850 adatátvitel SAE J 1850 szerint (busz plusz ve-
zeték) 

  3 OBD II buszrendszernél Vcc  csatlakozás 

  4 SAE J1962 testelés (teljesítmény) 

  5 SAE J1962 testelés (jel) 

  6 nincs bekötve – 

  7 ISO 9141 - 2 adatátvitel DIN ISO 9141-2 szerint (K-
vezeték) 

  8 nincs bekötve – 

  9 nincs bekötve – 

10 SAE J1850 adatátvitel SAE J 1850 szerint (busz mínusz ve-
zeték) 

11 OBD II buszrendszernél testelés 

12 OBD II buszvezetékek árnyékolása 

13 nincs bekötve – 

14 OBD II buszrendszernél kétirányú adatvezeték 

15 ISO 9141 - 2 adatátvitel DIN ISO 9141-2 szerint (L - veze-
ték) 

16 SAE J1962 kkumulátor plusz (nem kapcsolt) 

1. táblázat: az OBD II csatlakozó lábkiosztása 

A csatlakozó lábkiosztása megmutatja az alkalmazott kommunikációs protokollt. 
A táblázatban feltüntetett PIN-eken kívül szükség van még a 4-es (karosszéria 
test), az 5 (jel test) és a 16 (akkumulátor pozitív) lábakra is. 

A 7 és 15, illetve a 2 és 10 kivezetések az emisszió-állapot-felügyeletet az OBD 
II szerint teljesítő ECU adatkapcsolatát biztosítja. A gyártók – és ez a gyakorlat 
– más ECU diagnosztikai adatkapcsolat céljára is felhasználhatják ezeket a kive-
zetéseket.  

A gyártók továbbá a csatlakozó 1, 6, 8, 9, 13 kivezetéseit más fedélzeti irányító-
egységekkel, pl. ABS-ASR, légzsák, hajtómű stb. való soros kapcsolatra fel-
használhatják. 

A csatlakozó 3, 11, 12 és 14 kivezetései nem közvetlenül a CARB OBD II célja-
it szolgálják. A gépjárműben alkalmazott irányítóegységek kommunikációs kap-



 

csolatát biztosító busz-hálózat elérhetőségének csatlakozópontjai. Felhasználá-
sukról a gyártó, illetve az alrendszer első beszállítója saját hatáskörében dönt. 

CARB-ISO csatlakozót a gyártók ma abban az esetben is alkalmazzák, ha az 
ECU OBD II funkciót nem teljesít. 

A szabvány a diagnosztikai csatlakozó gépjárműben történő elhelyezését is meg-
adja. A gépjármű utasterében, a vezetőülésből elérhetőnek kell lennie. Előnyös, 
ha a műszerfalon van a kormányoszlop és a jármű középsíkja között (4. ábra). 
Az ábra jobboldali részén feltüntetett számértékek (1–8-ig) a helyek preferenciá-
ját jelzik. A legkedveltebb az 1-es és a legkevésbé a 8-as számérték. Az adatbá-
zisok is erre hivatkozva adják meg az adott típusba épített csatlakozó helyét, 
amely gyakran van fedél mögött, rekeszben vagy fiókban.  

4. ábra: a diagnosztikai csatlakozó elhelyezése az autóban 

2. Rendszerteszterek 
Az ISO 15 031-4 által definiált rendszerteszternek automatikusan fel kell ismer-
nie a vizsgált irányítóegységgel történő kommunikációhoz tartozó adatátvitel 
módját. 

A rendszerteszternek az alábbi követelményeknek kell megfelelnie: 

• ki kell jeleznie  

− a kipufogógáz-releváns hibakódokat, 

− a kipufogógáz-releváns mért értékeket, 

− a motorműködésre jellemző értékeket, 

− a  λ-szonda felügyeletének eredményeit, 

• képesnek kell lennie a hibakódok törlésére, 

• on-line segítséget („súgó”) kell biztosítania az egyes mérési műveletek-
hez.  



 

A rendszerteszter vizsgálati üzemmódjai 

Az ISO 15 031-5 szabvány definiálja az üzemmódokat és az azokban használa-
tos adatformátumokat és funkciókat. A szabvány 9 üzemmódot (Mode 1 – 9) ad 
meg. Ezek segítségével olvashatók ki és törölhetők a hibakódok és végezhetők a 
diagnosztikai műveletek. 

3. Hibakódok 
A hibakódok angol megneve-
zésének rövidítése DTC 
(Diagnostic Trouble Code). 

A kódok 4 információegy-
ségből, 5 karakterből állnak (5. 
ábra): 

Példa: P 0 2 8 3 

Magyarázat: 

• 1. karakter: jármű alrendszer 

• 2. karakter: kód-illetékesség 

• 3. karakter: alrendszer, alkat-
részcsoport 

• 4. és 5. karakter: rendszer-
elem-azonosító  

A hibakód-rendszer nyitott a jö-
vőbeni kiegészítés érdekében. A 
B0, C0 és a P0 hibakódokat 
szabvány definiálja, és ezek 
minden gyártóra nézve kötele-
zőek. A B1, B2, C1, C2, P1, P2 
azonosítása a gyártók számára 
csak ajánlás.  A P0 hibakódokat 
az ISO 15 031-6 szabvány rög-

zíti.  

Az ún. „Freeze Frame” (Mode 
2), azaz „lefagyasztott keret-információ”, a kipufogógáz-releváns hibakódokkal 
együtt tárolja a hiba fellépésekor adott üzemállapot- és környezet-függő perem-
feltételeket. Azaz a hibaanalizáló szoftver bármely hiba azonosításának pillana-
tában rögzít valamennyi figyelt motorüzemi adatot és státusz információt, tehát a 
paraméterkörnyezetet.  

Hel
y 

Karak-
ter 

Jelentés 

 
1. 
 

B 
C 
P 
U 

karosszéria (Body) 
futómű (Chassis) 
motor, hajtáslánc 
(Powertrain) 

tartalék hely (Undefinied) 

 

2. 
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1 
2 
3 

hibakód SAE szerint (OBD 
II) 
a gyártó hibakódja 
a gyártó hibakódja 

tartalék hely 
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1 

2 
3 
4 
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6 
7 

tüzelőanyag és légnyelés 

tüzelőanyag és légnyelés 
gyújtórendszer 
járulékos emisszió-
szabályozás 
járműsebesség- és alapjárati 
fordulatszám-szabályozás 
ECU és kimenőjelek 

hajtómű 

4., 
5. 

01...99 rendszerelem-azonosító 

5. ábra: a hibakódok értelmezése 



 

Adott, véletlenszerű hiba ismételt fellépésekor paraméterkörnyezeti adatai felül-
íródnak, amikor a hibát állandó hibának minősíti (magasabb prioritás), akkor a 
véglegesítéskor talált paraméterkörnyezetet tartalmazza a Freeze Frame adat-
csomag. 

Ha viszont adott hibánál magasabb prioritású hibát is tárol a hibamemória, akkor az 
előző „Freeze Frame” állapotot ez utóbbi keret-információ írják felül. 

A hiba lehet időszakosan fellépő, illetve 
állandósultan tárolt. A hatósági vizsgála-
tokhoz szükséges, állandósult hibákat a 3. 
üzemmódban (Mode 3), míg az időszako-
san fellépő hibákat a 7. üzemmódban 
(Mode 7) lehet kiolvasni. Az időszakosan 
fellépő hiba akkor válik állandósult hi-
bává, ha teljesíti annak feltételeit, azaz pl. 
a hiba ismétlődően fellép (pl. minden me-
legítőjáratási fázisban), illetve meghatá-
rozott ideig fennáll (6. ábra).  

Hatósági vizsgálatok alkalmával csak az 
állandósult hibákat, azaz a 3. üzemmó-
dot alkalmazzák. Diagnosztikai célból azonban az időszakos hibák ismerete is 
fontos lehet, ezért a hibafeltárás során a 3. és a 7. üzemmód egyaránt hasznos 
segítséget nyújthat. 

Ha valamely hiba oka megszűnik, akkor a kódja törlésre kerül a hibatárolóban. 
Ez a folyamat ún. javítási feltételekhez kötött minden egyes hiba esetében (7. áb-
ra).  

Javítási feltétel lehet pl. 
annak megadása, hogy 
hány menetcikluson át 
nem jelentkezhet újra a hi-
ba ahhoz, hogy meg-
szűntnek lehessen tekin-
teni. A cikluson számát 
számolja az elektronika, és 
a „gyógyulási feltétel” el-
érésekor törli a hibakódot a 
hibamemóriából.  

A műszerfalon található ellenőrzőlámpa (MIL) megvilágított mezőjében motor-
szimbólumnak kell lennie (8. ábra).  

időszakos hiba állandósult hiba 

„gyógyulási feltétel”

nincs tárolt hiba- nincs tárolt hiba-

7. ábra: hiba-megszűnési és javítási folyamat 

Hiba

időszakosan fellépő hiba 
Mode 7

felismerés 

feltétel 

állandósult hiba 
Mode 3

6 ábra: hibatárolási  algoritmus 



 

A megvilágított felület színe 
borostyánsárga. 

Az OBD II, illetve az EOBD 
szerint az ellenőrzőlámpa há-
romféle módon ad információt a 
vezetőnek, illetve az ellenőrző 
személynek:  

• nem világít, 
• folyamatosan világít, 
• villog. 

A diagnosztikai szoftver, a hiba-
azonosítást követően, a hibajelző lámpa kigyújtására 

• azonnal, 
• adott számú menetciklus befutása után  

ad parancsot.  

A MIL lámpa kigyújtása, illetve villogásának kiváltása attól függ, hogy milyen 
hiba áll fenn: 

• annál a hibánál, melynél az emisszió legalább másfélszer haladja 
meg a határértéket, a lámpa folyamatosan ég.  

• annál a hibánál, mely katalizátor-károsodást eredményezhet, a lámpa 
villog.  

• egyéb felismert és tárolt hibák esetében a lámpa nem világít. 

A MIL lámpa aktiválása (kigyújtás-, villogás-vezérlés) az alábbi esetekben tör-
ténik: 

• a motormenedzsment, valamint a hajtómű irányítóegységekhez kötő-
dő alrendszerek, rendszerelemek működési hibájának, illetve áram-
körének hibaazonosításakor, 

• egyes szerkezeti elemek állapotromlása azonosításakor, mely álla-
potromlás az emissziót legalább 15%-kal megnövelni képes: 

• megadott határérték átlépése, 
• nem plauzibilis érzékelőjel beérkezésekor, 
• katalizátoröregedés, mely a HC-emisszió növekedését FTP-

menetciklusban megadott határértéke fölé emelheti, 
• gyújtáskimaradás fellépése, mely a katalizátor károsodásához vezet-

het, illetve a határértéket másfélszeresen meghaladó emissziót ered-
ményez, 

8. ábra: hibajelző lámpa (MIL) 



 

• a tüzelőanyag-kipárolgásgátló rendszerben a megengedettnél na-
gyobb szivárgás (egyenértékű átmérő 0,5–1,0 mm)bekövetkezésekor, 
illetve a rendszerben a levegőáramlás hiányának állapotában, 

• a motormenedzsment- vagy a hajtóműirányító-rendszer „szük-
ségfutás” üzemállapotában, 

• amennyiben a „lambdaszabályozás” a motorindítás után, megadott 
időtartamon belül nem kapcsol be, 

• motorindítás előtti gyújtásbekapcsoláskor. 

A MIL minden olyan esetben ég, amikor az emisszió, két egymást követő FTP 
72/75 menetciklus (= amerikai menetciklus) szerinti kibocsátási határértéket, kb. 
másfélszeresen, meghalad. 

Gyújtásbekapcsolást követően, álló motornál a MIL lámpa ég, hogy üzeme el-
lenőrizhető legyen. 
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