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ZAPOWIEDZI | NOWOSCI:

OPROGRAMOWANIE 9.2 PL.

Nowe marki: W wersji 9.2 oprogramowania do testeréw diagnostycznych firmy Snap-on Diagnostics,
ktéra ukazata sie w maju tego roku pojawia sie mozliwos$¢ obstugi dwéch nowych marek: DACIA i HYUNDAI.
Ich obecnosé nie jest przypadkiem, lecz konsekwencjg olbrzymiej popularnosci przede wszystkim w kate-
gorii sprzedazy jako nowe pojazdy.

Nowe systemy: Uzytkownicy wersji 9.2 majg do dyspozycji mozliwos¢ obstugi ponad 41 tysiecy réznych
kombinacji marka/model/wersja, odczytu ponad 170 tysiecy kodéw usterek, ponad 75 tysiecy paramterow
biezgcych oraz wykonania ponad 5 tysiecy testow funkcjonalnych na pozdzespotach wykonawczych z sze-
rokimi mozliwosciami w zakresie ich adaptacji, kodowania i resetowania wskaznikow serwisowych.

Nowe funkcje diagnostyczne i naprawcze: Wersja 9.2 wprowadza nowy standard ilosciowy w
zakresie dostepnosci do funkcji dotychczas zarezerwowanych dla ASO. Kodowanie wtryskiwaczy systemu
CommonRail dla wiekszosci producentéw, adaptacje i kalibracje czujnikéw kata skretu, procedury specjalne
zwigzane z obstuga uktadéw hamulcowych, mozliwosci konfiguracji modutéw CAN Gateway

i systemdéw komfortu poprzez tzw. dtugie kodowanie.

Nowe ustugi dodane: 0d maja b.r Snap-on Diagnostics oferuje swoim klientom ustugi wsparcia technic-
znego produktéw podrecznej diagnostyki. Dla klientéw, ktérzy zakupili testery ETHOS dostepna jest po-
moc on-line w interaktywnym systemie opartym na poczcie elektronicznej z mozliwoscig podgladu statusu
zgtoszenia i bazg dotychczas rozwigzanych problemoéw. Dla uzytkownikéw testeréw SOLUS PRO i MODIS
jest rowniez pomoc telefoniczna dostepna w godzinach 9-17 we wszystkie dni robocze.

UNIWERSALNY | “INTELIGENTNY” DETEKTOR NIESZCZELNOSCI.

Zasada dziatania.

Urzadzenie wytwarza strumien dymu pod matym cisnieniem, co zapobiega ewentualnym dalszym
uszkodzeniom juz rozszczelnionych uktadéw. Po wyizolowaniu badanego uktadu przy pomocy odpowiednich
zaslepek i napetnieniu, wydobywajacy sie z niego dym wskazuje miejsce nieszczelnosci. Preparat, ktory
wytwarza dym zawiera w sobie rowniez czynnik widoczny w promieniach UV, co utatwia zlokalizowanie tych
nieszczelnosci, ktére sg bardzo mate.

Zakres zastosowania.

NieszczelnoSci mogg by¢ wykryte w zasadzie w kazdym uktadzie obecnym w nowoczesnym
pojezdzie. Urzadzenie obstuguje uktady dotadowania powietrza, uktady wydechowe, uktady dolotowe,
odpowietrzenia par paliwa, sprawdza szczelnos¢ kabiny pasazerskiej, systemu recyrkulacji spalin,mosty
napedowe i wiele innych.




PROCEDURY DIAGNOSTYCZNE:

Adaptacja czujnika MAFF w pojazdach marki BMW.

Wraz z wprowadzeniem systeméw DDE5 i DDE6 w pojazdach marki BMW o oznaczeniach mod-
elowych: E46, E90, E87, E60/61, E65/E66, E83, E53 pojawita sie koniecznos¢ przeprowadzenia adaptacji
modutu (przeptywomierza) odpowiedzialnego za pomiar ilosci powietrza, ktéra dostarczana jest do kole-
ktora dolotowego Producent zaleca przeprowadzenie procedury po kazdej wymianie tego komponentu,
ale takze w przypadku, gdy przeptywomierz byt czyszczony, a nawet wtedy, gdy zostat jedynie wymieniony
filtr powietrza. Procedura jest bardzo prosta do przeprowadzenia, nalezy pamietaé jednak o zachowaniu
kilku podstawowych zasad. Po pierwsze, jezeli wyymieniano jakiekolwiek z powyzszych elemntéw, nalezy
sprawdzi¢ szczelno$¢ uktadu 1 poszczegolnych potaczen (opaski, zatrzaski), po drugie nalezy odczytac kody
usterek z pamigci jednostki sterujacej i jezeli zapisane sa tam jaiekolwiek informacje, nalezy bezwzglednie
usunaé przyczyny problemow i po potwierdzeniu naprawy skasowacé zawarto$¢ pamigci bledow sterownika,
przed przystapieniem do procedury adaptacji czujnika MAFF.
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Filtr czastek statych (DPF) w pojazdach grupy FIAT

W nowoczesnych konstrukcjach silnikdw z zaptonem samoczynnym w systemie CommonRail w celu
zapewnienia, zgodnosci z najnowszymi normami odnos$nie emisji zanieczyszczen stosuje sie rozwiazanie
oparte o filtr czgstek statych czyli DPF oraz dodatki do paliwa, ktére podwyzszajg temperature spalania
tzw Fuel Additive (FAP). Elementy te sg automatycznie kontrolowane przez jednostke sterujgca zwigzang
zuktadem napedowy. Filtr czastek statych podlega procedurom regeneracji i ewentualnej wymianie , a ukfad
dodatkéw do paliwa wymaga okresowego uzupetnienia specjalnym ptynem. Koniecznos¢ wymiany DPF syg-
nalizowana jest zapisaniem kodu btedu P1206 lub P2002 w pamieci jednostki sterujace;j silnika i zapaleniem

sie kontroli diagnostycznej. Wymiana filtra czastek statych wymaga
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Nieprzeprowadzenie tej procedury
skutkuje tym, ze sterownik nie rozpoznaje
| obecnosci nowego filtra pomimo jego
wymiany podobnie, jak uzupetnienia
dodatku do paliwa.
Nalezy jednoczes$nie zwrdcic uwage na fakt, ze pojazdy wyposazone w DPF oraz FAP wymagaja

szczegOlnej dbatosci o regularng kontrole ilosci i jakosci oleju silnikowego. Jednostki sterujgce silnika
przeprowadzajg automatyczng kontrole jakosci oleju i sygnalizug konieczno$é wymiany przy pomocy odpw-
iedniego wskaznika (w wiekszosci innych pojazdéw przy wymianie oleju brane jest jedynie kryteriom prze-
biegu i/lub czasu od ostatniej operacji).
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ZASTOSOWANIA:

Prezentacja graficzna parametrow biezacych
- klucz do poszukiwania przyczyn problemow.

Jedna z najczesciej wykorzystywanych funkcji testera diagnostycznego jest podglad parametrow
rzeczywistych z jednostki sterujacej badanego uktadu. Lista dostepnych parametréw (ang. Parameter ID lub
PID), zalezy od rodzaju sterownika i moze zawiera¢ od kilku do kilkuset pozycji. Najprostszg formg prezen-
tacji wynikéw jest ich wyswietlenie w postaci listy lub, w przypadku niektérych producentéw jako grup (np.
VW). Lista parametréw jest bardzo wygodng metodg prezentacji w momencie, gdy przeglagdamy dostepne
parametry, ale ma bardzo ma wazne ograniczenie - nie wida¢ zaleznosci ani tendencjiposzczegélnych
wartosci. (rys. ponizej).
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Ze wzgleddw praktycznych takich, jak czytelnosé, obserwacja zaleznosci zdecydowanie lepsza
metodgq prezentacji danych jest forma graficzna. Uzyskujemy obraz podobny do tego znanego z oscyloskopu.
Tester diagnostyczny wyswietla wartosci na osi czasu i dzieki temu mozna zaobserwowad przebieg wartosci
jaki okreslony sygnat przyjmuje (rys.ponizej)
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W przypadku parametrow, ktdre zmieniajg swojg wartosci z duzg czestotliwoscig pomocng moze
okaza¢ sie funkja, ktéra pozwala na powiekszenie wykresow, co oznacza jednoczesnie zmiane podstawy
czasu dla wszystkich wykresow.

Kolejnym problemem, z ktérym borykajg sie diagnosci, to sytuacja. w ktérej mamy swiadomosg¢, ze
istnieje problem, ale nie wystepuje on w sposéb ciagty ( tzw. chwilowe usterki). W takiej sytuacji istnieje
zatem potrzeba przeprowadzenia jazdy prébnej z podtgczonym testerem , az do momentu , w ktérym prob-
lem pojawi sie. W takiej sytuacji okazuje sie czesto, ze do przeprowadzenia takiego badania sg potrzebne
dwie osoby, Diagnosta obstugujacy tester musi bacznie obserwowac przebiegi i w odpowiednim momencie
zatrzymac pomiar. Jest to bardzo ktoptliwe w systuacji, gdy badany uktad posiada kilkadziesigt parametrow



i nie wiemy doktadnie, co mamy obserwowac. Rozwigzaniem tego problemu jest mozliwos$¢ zastosowana

w testerach Snap-on Diagnostics polegajgca na ustaleniu wartosci progowych dla przebiegu graficznego.
Sprowadza sie ona do ustalenia poziomu minimalnego i maksymalnego jaki mierzony parametr moze
przyjmowac. Podczas testowania uktadu pod obcigzeniem w momencie przekrocznia wartosci progowej,
urzgdzenie moze automatycznie zarejestrowacé wyniki wszystkich parametrow. W ten sposéb jestesmy w
stanie samodzielenie, wykorzystujgc mozliwosci rejestracji danych przeprowadzic¢ test drogowy i wychwycic
moment w ktérym problem wystepuje.
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Funkcja rejestracji i mozliwosci podglagdu danych majg zastosowanie wszedzie tam, gdzie nie ma mozliwosci
zasymulowania warunkéw obcigzenia i wymagane jest przeprowadzenie testu w warunkach drogowych.
Sama rejestracja danych oczywiscie nie gwarantuje odnalezienia przyczyny, dlatego bardzo wazng kwestig
jest sposéb przegladania zapisanych danych juz po preprowadzeniu jazdy prébnej. Uzytkownicy testerow
Snap-on Diagnostics majg mozliwos$¢ przeglagdu bezposrednio na urzadzenieu (rys ponizej).
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lub z wykorzystaniem zewngtrznego oprogramowania na komputerze PC. (do 16 wykresow jednoczesnie).
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Uktady klimatyzacji w pojazdach CZ. |
- zasady dziatania, pojecia i definicje.

Jeszcze kilka lat temu uktady klimatyzacji byty zarezerwowane dla segmentu samochodéw luksu-
sowych. Od niedawna klimatyzacja dofgczyta do standardowego wyposazenia wiekszosci pojazdéw rodzin-
nych, jako rezultat dazen producentéw do mozliwosci zaoferowania wyzszego standardu wyposazenia w
produkowanych pojazdach. Ze statystycznego punktu widzenia, w trakcie powstawania tego dokumentu,

85% produkowanych pojazdéw jest wyposazona w klimatyzacje

Zalety klimatyzacji samochodowej:
e Zwiekszony komfort - to zwiekszone bezpieczenstwo.
e Obnizenie temperatury w kabinie w upalne dni. (usuwanie ciepta!)
e Usuwanie wilgoci, zatem przyspieszone odparowanie w wilgotne dni.
e Zwiekszenie efektywnosci usuwanie brudu i kurzu. Idealne rozwigzanie dla alergikéw.

Czynniki chtodnicze: W swojej normalnej postaci, czynniki chtodznicze s noénikami ciepta
pobierajgcymi je z wnetrza pojazdu i przenoszgcymi je na zewnatrz kabiny pasazerskiej. Pomimo istnienia
wielu czynnikéw chtodzacych, najpopularniejszym stosowanym w pojazdach jest R134A. Poprzednio
stosowany R12 zostat wycofany w 1994r ze wzgledu na jego negatywny wptyw na srodowisko naturalne.

Czynnik R134a jest w uzyciu od 1993r.

Zasada dziatania klimatyzacji: Aby w petni zrozumieé zasade dziatania klimatyzacji, trzeba najpierw
zdefiniowad czym jest ciepto. Ciepto jest forma energii, ktérg posiada kazdy przedmiot( wszystkie substancje
posiadajg pewng ilos¢ ciepta). Odczucie gorgca wystepuje, gdy przedmiot ma wyzsza temperature od tem-
peratury naszego ciata. Jezeli przedmiot posiada mniej ciepta od naszego ciata, méwimy o nim ze jest zimny.
Zimno to po prostu brak ciepta. Obiekt posiadajgce temperature w przedziale 21-26°C sg neutralne w
dotyku. Jezeli ich temperatura jest poza tym zakresem opisujemy przedmioty jako zimne lub goracye Ciepto
zawsze przeptywa od gorgcego do chtodnego. Zawsze gdy istnieje rdznica temperatur pomiedzy dwoma
obiektami ciepto przeptynie z elementu o wyzszej temperaturze od elementu o nizszej temperaturze, az do
momentu wyréwnania temperatur. Najwiekszy przeptyw ciepta nastepuje podczas przemiany fazowej (zmi-
any stanu). Jezeli dostarczymy odpowiednig ilos¢ ciepta ciecz zamieni sie w gaz. Podczas przemiany odwrot-
nej nastepuje oddanie ciepta. llos¢ ciepta pobranego badz oddanego podczas przemiany fazowej nazywa sie
cieptem utajonym bo nie obserwujemy zmian temperatury na termometrze. Ukfad klimatyzacji nie nadmu-
chuje zimna do kabiny, ale odbiera ciepto!

Wymiana ciepta: Istniejg 3 zjawiska zwigzane z wymiang ciepta wymagane oméwienia w celu petnego
zrozumienia dziatania klimatyzacji. Wszystkie sg istotne dla pracy uktadu. Omawiane zjawiska to promienio-
wanie, konwekcja i przewodzenie.

Promieniowanie: Ciepto promieniuje z gorgcych powierzchni i podgrzewa obiekty znajdujace sie w
otoczeniu. Storice jest gtdwnym zrédtem promieniowania ogrzewajacego Ziemie. Energia promieniowania
stonecznego niesiona przez kosmos dociera do Ziemi. Bezposrednie Swiatto stoneczne jest doskonatym
przyktadem wymiany ciepta przez promieniowanie.

Przewodzenie: Ciepto jest absorbowane przez chtodniejsze obiekty poprzez zjawisko zwane prze-
wodzeniem cieplnym. Doswiadczamy tego zjawiska przy podnoszeniu garnka z palnika. Raczki garnka sg
ciepto choc¢ nie majg bezposredniej stycznosci z ptomieniem. Innym przyktadem jest metalowy pret ktory
podgrzewamy z jednej strony a z drugiej rowniez sie nagrzewa.



Konwekcja
Domowe ogrzewanie kaloryferowe dziata na zasadzie konwekcji. Ogrzane powietrze wedruje w gore
ustepujac miejsca chtodniejszemu. Ten ruch powietrza przyspiesza transport ciepta.

Podsumowanie

Gorgce powietrze z kabiny jest przedmuchiwane przez parownik (konwekcja). Ciepto jest absor-
bowane przez czynnik chtodniczy wewnatrz parownika (przewodzenie). Czynnik przenosi ciepto do
skraplacza znajdujacego sie na zewnatrz (konwekcja). Ciepto jest przenoszone na scianki skraplacza (prze-
wodzenie). Nastepnie ciepto jest oddane do atmosfery (promieniowanie). Ruch powietrza odprowadza
ciepto z dala od pojazdu (konwekcja).

Ruch Powietrza

Temperatura powietrza - to tylko jeden z czynnikdw majgcych wptyw na komfort podrdzy. Pozostate
elementy to: ruch powietrza oraz wilgotnos¢. Ruch powietrza zwieksza komfort z uwago na usuwanie: (1)
wilgoci utraconej przez ciato na skutek parowania; (2) ciepto oddane przez ciato w wyniku konwekcji oraz
(3) ciepto wnetrza pojazdu wytworzone w wyniku promieniowania stonecznego. To dlatego zwykty wiat-
raczek elektryczny lub nawet reczny daje wytchnienie w upalne dni. Wilgotnos¢ to wilgo¢ znajdujgca sie
w powietrzu; Wilgotnos¢ wzgledna to procent wilgoci w powietrzu oceniony wzgledem ilosci wilgoci, jaka
moze by¢ nasycone powietrze w danej temperaturze. Niska wilgotnos¢ oznacza, ze powietrze jest
relatywnie suche i zdolne do absorpcji wilgoci. Jezeli wilgotnos¢ jest relatywnie wysoka, proces odparow-
ania bedzie spowolniony, a ilos¢ ciepta usunietego w procesie odparowania zmniejszona. Tak, jak Idealna
temperatura dla dobrego samopoczucia miesci sie w zakresie 21-26°C, tak idealna wilgotnos$¢ to 45 — 50%,
dlatego w celu zachowania skutecznosci dziatania, klimatyzacja musi usuwac nie tylko ciepto, ale rowniez
wilgoc.

Czynnik Chtodniczy:

Po opisie procesdw wymiany ciepta oraz ruchu powietrza pora na czynnik chtodniczy. Jest to sub-
stancja chemiczna stosowana jako nosnik ciepta w instalacji klimatyzacji pojazdu. Symbol R134a oznacza
czynnik chtodniczy; Koricowka 134a okresla typ srodka chtodniczego. Stosuje sie czynnik R134a poniewaz
jego przemiana fazowa zachodzi w warunkach dogodnych dla zastosowania w uktadzie klimatyzaciji,

z uwagi na niskg temperature wrzenia (temperatura w jakiej zachodzi przemiana w pare).W kazdej
temperaturze powyzej 26°C czynnik przechodzi przemiane fazowg. Nastepuje odparowanie i w kon-
sekwencji pobranie pewnej ilosci ciepta. Tak wytwarzany jest efekt chtodzenia wnetrza pojazdu przez
klimatyzacje.

Zaleznos¢ Cisnienie —Temperatura

Zaleznos¢ cisnienia od temperatury jest kluczowa. Jezeli cisnienie czynnika chtodniczego jest niskie
to temperatura jest réwniez niska. Jezeli cisnienie czynnika chtodniczego jest wysokie, temperatura réwniez
bedzie wysoka. Korzystajac z tej zaleznosci mozna podwyzszaé lub obniza¢ temperature czynnika poprzez
sterowanie jego cisnieniem. Aby uzyskac najwyzszg efektywnosc czynnik musi by¢é maksymalnie schtodzony,
ale bez tworzenia sie krysztatkdw lodu (niskie cisnienie) w parowniku i maksymalnie nagrzany (wysokie
ci$nienie) w skraplaczu. Zaznacza sie iz czynnik odparowuje w bardzo niskiej temperaturze i absorbuje duze
ilosci ciepta. W parowniku czynnik znajduje sie pod bardzo niskim cisnieniem. W ten sposéb osiggana jest
niska temperatura. Temperatura ta jest duzo nizsza niz temperatura wnetrza pojazdu. Ciepto wnetrza po-
jazdu jest pochtaniane przez zimny czynnik chtodniczy.



Podczas absorpcji czynnik odparowuje | przenosi ciepto z parownika do kompresora. Kompresor zwieksza
ciSnienie, a zatem temperature par czynnika. Gorgce opary sg przepompowywane do skraplacza, gdzie tem-
peratura jest oddana powietrzu na zewnatrz pojazdu, ktdre ma duzo nizszg temperature, niz opary czyn-
nika. Tam zachodzi kondensacja par czynnika (skroplenie).

Dziatanie uktadu - Podstawy dziatania klimatyzacji to:

® Przenoszenie ciepta z obiektéw gorgcych na chtodne.

® Przemiana cieczy w gaz. Czynnik chtodniczy absorbuje ciepto z wnetrza pojazdu podczas odparowania.
® Przemiana gazu w ciecz. W kondensatorze ciepto oddawane jest do atmosfery podczas kondensacji.

Wszystkie instalacje klimatyzacji w samochodach zawierajg 5 podstawowych elementow:

kompresor, skraplacz, odbiornik-osuszacz lub zbiornik, zawér rozprezny lub zawér cieczowy, parownik.
Kazdy z tych komponentow jest niezbedny dla funkcjonowania systemu. Elementy sg takze wzajemnie
zalezne. Dodatkowe wyposazenie stuzy do regulacji temperatury i jest zréznicowane w zaleznosci od typu
uktadu (instalacja ze sterowaniem automatycznym lub manualnym).

Opis - Uktad klimatyzacji sktada sie dwdch podstawowych czesci — wysokiego i niskiego cisnienia. Punkt
podziatu przebiega zawsze w tym samym miejscu.

Strona Wysokiego Ci$nienia: Zgodnie z kierunkiem przeptywu -to droga od zaworu wyjsciowego
kompresora, przez skraplacz do osuszacza i dalej do zaworu rozpreznego. Zadaniem kompresora jest wyt-
worzenie cisnienia i wysokiej temperatury niezbednych do skroplenia czynnika i uwolnienia zgromadzonego
ciepta w skraplaczu. Rdznica temperatur jest wytworzona na zaworze rozpreznym, punkcie podziatu uktadu.
Wartosc¢ cisnienia w tej czesci uktadu przyjmuje wartosci od 7-15 bar, w zaleznosci od typu systemu.

Strona Niskiego Cisnienia: Strona uktadu, gdzie wystepuje niskie ciénienie i temperatura zaczyna sie
za zaworem rozpreznym, przebiega przez parownik i akumulator ciepta (jesli zastosowano) do zaworu
wejsciowego kompresora. Na tej drodze czynnik znajduje sie pod niskim ciSnieniem oraz posiada niskg
temperature. Pozwala to na przeniesienie ciepta z wnetrza pojazdu do czynnika, ktéry odprowadza ciepto.
Cisnienie po tej stronie uktadu miesci sie w zakresie 1-2 bar.
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Kompresor (sprezarka): Istniejg 2 podstawowe typy sprezarek
(ttokowe i rotacyjne). W przypadku sprezarek ttokowych, ttoki moga
by¢ utozone w linii, osiowo, w ukfadzie gwiazdzistym lub V.
Kompresory rotacyjne nie posiadajg ttokdw. Najbardziej pospolite
sprezarki to typ ttokowy. Te pochodzace z rynku “Aftermarket”

sg zazwyczaj zbudowane w ukfadzie V. Kompresory samochodowe s3
napedzane paskiem z watka korbowego i posiadajg sprzegto
elektromagnetyczne uruchamiajace lub wytgczajgce prace sprezarki.
Ciekty czynnik chtodniczy transportowany jest w kierunku
parownika. Kompresor petni takze role pompy utrzymujgcej obieg
czynnika w ukfadzie. Po stronie wejsciowej kompresora nastepuje
zassanie oparow czynnika. Dalej czynnik przechodzi do drugiej
(wyjsciowej) sekcji sprezarki, gdzie nastepuje jego kompresja przy
jednoczesnym wzroscie temperatury. W ostatnich latach rozwdj
technologii sprezarek spiralnych pozwolit na zachowanie duzej wydajnosci przy jednoczesnym zmniejszeniu
wymiarow urzadzenia. Prawdopodobnym jest rychte wprowadzenie sprezarek napedzanych elektrycznie,
szczegllnie w momencie przejscia na standard zasilania 36V. Gorgce i sprezone opary trafiajg do skraplacza.
Opary czynnika majg wtedy duzo wyzszg temperature, niz powietrze na zewnatrz pojazdu, wiec
kondensacja (skroplenie) jest utatwiona. Niektére modele posiadajg wyttumienie. Zatem, dwie podstawowe
funkcje sprezarki to (1) zapewnienie obiegu czynnika chtodniczego oraz (2) podniesienie temperatury |
cisnienia w celu jego skroplenia | oddania ciepta.

Skraplacz (chtodnica)- sktada sie z rury w ksztatcie spirali, ktra biegnie czynnik oraz sytemu cienkich
blaszek. Taka budowa zapewnia maksymalng powierzchnie wymiany ciepta przy minimalnym zuzyciu miejs-
ca w komorze silnika. Skraplacz montuje sie bezposrednio przed chtodnica, gdzie wystepuje ruch powierza
wymuszony przez ruch pojazdu oraz dziatanie system chtodzenia silnika.

Z ujscia sprezarki do skraplacza trafiajg opary czynnika
pod wysokim cisnieniem niosgce duzg ilo$¢ ciepta. Czynnik
wprowadzany jest do gérnej czesci skraplacza i ptynie przez
jego kanaty. Ciepto naturalnie promieniuje z czynnika do
atmosfery na zewnatrz pojazdu. Podczas tego procesu
nastepuje kondensacja (skroplenie) par czynnika. Czynnik
ponownie staje sie cieczg, a podczas skroplenia oddawana
jest olbrzymia ilos¢ ciepta. Nagromadzony w dolnej czesci
skraplacza czynnik ma nadal do$¢ wysokg temperature

i znajduje sie pod podwyzszony cisnieniem. Dla ukfadu
klimatyzacji obcigzonego w $rednim stopniu, udziat par
czynnika do cieczy w skraplaczu jest jak 3/1. Ciekty czynnik
chtodniczy transportowany jest w kierunku parownika.

Atomizacja: Czynnik chtodniczy wprowadzany do zaworu rozpreznego - to ciecz pod ci$nieniem. Podczas
przejscia przez zawor cieczowy nastepuje proces nebulizacji (rozpylenia). W ten sposéb zostaje wytworzona
réznica cisnien. W konsekwencji nastepuje obnizenie zaréwno cisnienia jak | temperatury a rozpylony czyn-
nik zostaje dostarczony do parownika gdzie przy procesie jego odparowania pochtaniane jest ciepto.

Opisane powyzej elementy i pojecia sg kluczowe dla zrozumienia istoty funkcjonowania kazdego rodzaju
uktadu klimatyzacji zastosowanego w pojezdzie samochodowym. W kolejnym numerze omdéwione zostang
podstawowe procedury diagnostyczne umozliwiajace sprawdzenie poprawnosci dziatania ukfadu - zaréwno
czesci hydraulicznej, jak i sterowania ( zaréwno manualnego jak i z wykorzystaniem sterownika).



STUDIUM PRZYPADKOW.
FORD FOCUS 2003 1.8 TDCI

Zgtoszenie klienta:

Podczas jazdy z predkoscig powyzej 50 km/h przy prébie hamowania wyczuwalne pulsowanie
pedatu hamulca pomimo tego, ze zadne koto nie ulega poslizgowi. Przy hamowaniu zapala sie kontrolka ABS
na desce rozdzielczej. Odczyt kodéw btedéw z pamieci ABS wskazuje na usterke pompy hamulcowe;j - kod
usterki C1056.

Dotychczas wykonane czynnosci:

Klient zlecit naprawe w warsztacie. Na podstawie informacji o kodzie btedu warsztat wymienit
pompe ze sterownikiem ABS. Po wymianie tego elementu problem wystepowat nadal. Warsztat wymienit
wszystkie czujniki predkosci zamonowane przy kazdym z kot. Ta operacja rowniez nie przyniosta spodzie-
wanego rezultatu.

Sugestia dziatu pomocy technicznej Multi-Mark Diagnostics:

Czujniki predkosci mocowane do piasy kota odczytujg sygnat obracajacego sie kota z pierscienia
zebatego. Sprawdzenie poprawnosci odczytu predkosci kazdego kota mozna wykonaé dwuetapowo.
Przy pomocy skanera diagnostycznego nalezy wyswietli¢ parametry biezace systemy ABS w postaci
wykresow , w szczegdlnosci predkosé poszczegdlnych kot pojazdu. Przy jezdzie na wprost, predkosci powin-
ny byc¢ jednakowe. Jezeli podczas jazdy nastepuje zerwanie komunikacji lub nie mozna zaobserwowa¢é
réznicy predkosci nalezy zastosowaé oscyloskop, najlepiej czterokanatowy i podtgczy¢ czujniki predkosci
kot bezposrednio przy sterowniku. Jest to potgczenie, ktdre umozliwia przeprowadzenie jazdy probej. Jezeli
nie dyskonujemy wielkonataowym oscyloskopem, pomiar nalezy wykonac¢ w takich samych warunkach dla
kazdego kota z osobna, co oczywiscie jest o wiele trudniejsze technicznie

OPEL VECTRA C ‘2004.

Zgtoszenie klienta:

Podczas jazdy na desce rozdzielczej mozna zaobserwowac zapalone wszystkie wskazniki,
natomiast wskazniki analogowe predkosci obrotowej, poziomu paliwa, temperatury i predkosci pojazdu
pozostajg nieruchome (wskazujg wartosci minimalne). Po wytgczeniu zaptonu i wyjeciu kluczyka ze
stacyjki objawy nie ustepuja.

Dotychczas wykonane czynnosci:

Odczytano pamie¢ kodéw usterek jednostki sterujgcej deski rozdzielczej i modutu kolumny kierown-
iczej (CIM). W tej ostatniej znaleziono kilka kodéw usterek, wskazujgcych na brak komunikacji pomiedzy
innymi sterownikami, ktdrych nie mozna byto skasowaé.Sprawdzono przy pomocy multimetru rezystancje
magistrali CAN. Wartos¢ rezystancji pomiedzy pinami 6 i 14 w gniezdzie diagnostycznym na poziomie 60
Ohm uznano za prawidtowg. Sprawdzono takze uziemienie i zasilanie poszczegélnych sterownikéw. Podglad
wartosci biezgcych ze sterownikdw rowniez nie wykazat nieprawidtowosci.

Sugestia dziatu pomocy technicznej Multi-Mark Diagnostics:

W pojazdach wyposazonych w modut kolumny kierowniczej symptomy opisane powyzej wskazujg na
brak synchronizacji pomiedzy jednostkami sterujgcymi. W takim przypadku nalezy przeprowadzi¢ kodow-
anie modutu CIM przy pomocy testera w menu testow funkcjonalnych. Nalezy zwrécié uwage na wtasciwy
wybor odpowiedniej konfiguracji pojazdu (wyposazenie) przed zapisaniem nowego kodowania do jednostki
sterujgcej CIM. W skrajnym przypadku konieczna moze okazaé sie wymiana modutu CIM i wykonanie
analogicznej procedury..



