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Nieprawidłowe wartości pomiarowe 
Gdy wyświetlane są nieprawidłowe war­
tości, plasują się one zazwyczaj poniżej 
rzeczywistej masy powietrza. Często ele­
ment czujnikowy jest zanieczyszczony 
oparami oleju z odpowietrzenia skrzyni 
korbowej lub cząstkami brudu z powo­
du złej filtracji powietrza. W przypadku 
silników benzynowych jednostka steru­
jąca zmniejsza ilość wtrysku ze wzglę­
du na odczytaną nieprawidłową, niską 
masę powietrza. Silnik zaczyna praco­
wać na zbyt niskich obrotach, szarpać 
przy częściowym obciążeniu i nie osiąga 
pełnej mocy. W przypadku silników wy­
sokoprężnych klient skarży się na brak 
mocy, ponieważ ECU zmniejsza ilość 
wtryskiwanego paliwa z powodu błędnie 
odczytanej niskiej masy powietrza. Wy­
szukiwanie błędów jest w tym przypad­
ku trudniejsze, ponieważ ECU nie prze­
chowuje historii błędów, a tylko ostatni 
błąd występujący w danym podzespole. 
W przypadku silników benzynowych czę­
sto wskazywany jest błąd: „zbyt uboga 
mieszanka, osiągnięta granica lambda”. 

Aby zidentyfikować błąd, trzeba prze­
prowadzić jazdę próbną i zanotować 
zmierzone wartości prędkości obrotowej 
silnika, masy powietrza i ciśnienia w ko­
lektorze dolotowym (w przypadku silni­
ków turbo). Należy przyspieszyć pod peł­
nym obciążeniem na wysokim biegu, aby 
osiągnąć maksymalną prędkość silnika. 
Wartość masy powietrza w gramach 

na sekundę (g/s) dla silników wysoko­
prężnych powinna odpowiadać mocy sil­
nika wskazywanej w koniach mechanicz­
nych [KM] (rys. 8), a dla silników ben­
zynowych – mocy podanej w kilowatach 
[kW] (rys. 9). Przedstawione wskazówki 
mają charakter ogólny. Bardziej szczegó­
łowe wartości można znaleźć w doku­
mentacji producenta pojazdu.

Uwaga! Niska wartość masy powie­
trza nie wskazuje wyraźnie na wadę 
przepływomierza masowego. Dopiero 
gdy wszystkie inne systemy po stronie 
powietrza, tj. filtr powietrza, recyrkulator 
spalin, zawór wirowy, filtr cząstek stałych 
i turbosprężarka – są w dobrym stanie, 
można być pewnym, że przyczyną uster­
ki jest czujnik MAF. Zanieczyszczony na­
garem kolektor dolotowy może również 
nieznacznie ograniczać masę powietrza. 
Czyszczenie brudnego elementu czuj­
nika rzadko kończy się powodzeniem. 
Nawet jeśli po czyszczeniu zostanie za­
uważona poprawa, wartości pomiarowe 
oferowane przez nowy czujnik MAF nie 
zostaną osiągnięte (rys. 10). Tylko wy­
miana uszkodzonego czujnika MAF na 
nowy przyniesie pełny sukces. Uwaga: 
w wielu pojazdach osiągi silnika mogą 
nie zostać natychmiast przywrócone. 
Wymiana czujnika MAF niekiedy wyma­
ga zresetowania wartości przyuczonych. 
Jest to możliwe przy użyciu testera dia­
gnostycznego. Czyszczenie okazuje się 
nieskuteczne.                                    n

Rys. 6. Sygnał czujnika wysokiej częstotli-
wości MAF przy włączonym zapłonie wynosi 
10,4 kHz (i spada do 2,0 kHz wraz ze wzrostem 
prędkości obrotowej silnika)

Rys. 7. W przypadku przedstawionym na rys. 6 
temperatura powietrza wlotowego jest także 
opisywana przez sygnał o charakterystyce 
prostokątnej. Jego częstotliwość to tylko 
15 Hz. Temperatura zmienia charakterystykę 
pracy silnika

Rys. 8. Protokół silnika wysokoprężnego  
z czujnikiem MAF bez błędu. Masa powietrza 
wynosi 88 g/s przy prędkości obrotowej mocy 
maksymalnej. Silnik ma moc 90 KM.

Rys. 9. Protokół silnika benzynowego 
z uszkodzonym czujnikiem MAF. Masa po-
wietrza wynosi tylko 44 g/s. Silnik ma moc 
125 kW

Rys. 10. Po próbie „oczyszczenia” miernika masy powietrza, mimo zwięk-
szonej wartości masy powietrza z 44 g/s do 91 g/s (rys. 9), wartość zada-
na 125 g/s nie została osiągnięta. Potwierdza to niskie napięcie sygnału 
3,7 V. Czyszczenie okazuje się nieskuteczne. Fo

t.
 T

ed
g

u
m

Renault Trafic 

Demontaż tulei belki silnika

W wielu samochodach wymiana tulei metalowo-gumowych  
w belkach lub wahaczach jest prosta, jednak niekiedy taką ope-
rację należy przeprowadzać z większą uwagą, aby nie uszkodzić 
innych podzespołów. Tak jest w przypadku belki silnika do samo-
chodu Renault Trafic, produkowanego od 2001 roku

Uwaga! Nie wolno wyprasowywać tulei z gniazda belki, nie demontując wcześniej podkładki. Spowoduje to uszkodzenie belki, 
gdyż podkładka opiera się na gnieździe i w efekcie może dojść do wyprasowania tulei razem z gniazdem.

1W pierwszym kroku należy użyć 
środka smarującego połączenia mię­

dzy podkładką a tuleją wewnętrzną 
2 Następnie należy usunąć podkładkę, 

podważając ją z obu stron uderzenia­
mi młotka w tuleję wewnętrzną 

3Poprzednie czynności spowodują 
odłączenie podkładki od tulei we­

wnętrznej 

4Pod belkę należy podłożyć tuleję (2) 
i wcisnąć tuleję wewnętrzną, naci­

skając z odpowiednią siłą na trzpień (1), 
co spowoduje zerwanie się gumy i jej 
demontaż 

5Na zdjęciu widoczna wyprasowana 
tuleja wewnętrzna z belki 6 Pozostałą gumę oraz tuleję zewnętrz­

ną należy rozciąć przy użyciu piły 
do metalu, uważając, aby nie uszkodzić 
gniazda w belce silnika 

7Aby usunąć tuleję zewnętrzną 
z gniazda, należy spryskać środ­

kiem smarnym miejsce łączenia tulei ze­
wnętrznej z gniazdem

8Następnie trzeba przyłożyć śrubokręt 
do podbijania w miejsce rozciętej 

tulei zewnętrznej i kilkukrotnie uderzyć 
w niego młotkiem 

9Na zdjęciu widoczna zdemontowana 
tuleja z belki silnika
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