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Zgodnie z dyrektywà europejskà
98/69/EC, wszystkie wspó∏czesne po-
jazdy muszà byç wyposa˝one w stan-
dardowe gniazda diagnostyczne EOBD.
Dzi´ki temu informacje zapisane w pa-
mi´ci ich centralnych sterowników,
zwanych potocznie „komputerami”,

stajà si´ dost´pne dla nowoczesnych
diagnoskopów i czytników kodów b∏´-
dów. To z kolei umo˝liwia pe∏ne dia-
gnozowanie elektronicznego osprz´tu
silników, a poÊrednio te˝ ocen´ stanu
technicznego ich uk∏adów i podzespo-
∏ów mechanicznych. 

W trakcie przeglàdów serwisowych
stosunkowo nowych pojazdów prawid∏o-
woÊç pracy silników sprawdza si´ g∏ów-
nie metodà diagnostyki elektronicznej.
To na ogó∏ wystarcza do ujawnienia
i wyeliminowania ewentualnych usterek,
gdy˝ wià˝à si´ one przewa˝nie z syste-
mami bezpoÊrednio nadzorowanymi
przez centralny sterownik, czyli przede
wszystkim z uk∏adami zasilania, zap∏o-
nu i kontroli spalin. W pojazdach bar-
dziej wyeksploatowanych przyczyny nie-
sprawnoÊci mogà tkwiç jednak g∏´biej. 

JeÊli wyniki kontroli sterowników
wskazujà na to, ˝e przyczynà niedoma-
gaƒ sà usterki mechaniczne, dla uÊciÊle-
nia tej hipotezy trzeba wykorzystywaç
klasyczne metody diagnozowania, tyle
˝e stosowane za pomocà unowoczeÊnio-
nych urzàdzeƒ i procedur. 

Kontrola oscyloskopowa
Niektóre diagnoskopy elektroniczne wy-
posa˝one sà w funkcj´ umo˝liwiajàcà
poÊrednie pomiary szczelnoÊci cylin-
drów silników z zap∏onem iskrowym.
Nie mierzy si´ nimi bezwzgl´dnych war-
toÊci ciÊnienia, lecz porównuje jego
maksymalny poziom w poszczególnych
cylindrach na podstawie pomiarów ener-
gii elektrycznej zu˝ywanej przez roz-
rusznik w trakcie kolejnych suwów spr´-
˝ania. Tego rodzaju diagnoskop pod-
∏àcza si´ równolegle do styków 1 i 15
cewki zap∏onowej oraz w∏àcza szerego-
wo, za pomocà kleszczy do pomiaru na-
t´˝enia w obwód rozrusznika. Ca∏y test
odbywa si´ podczas kilkunastu obrotów
wa∏u korbowego i zapewnia wystarcza-
jàcà ocen´ przydatnoÊci silnika do dal-
szego u˝ytkowania w pojeêdzie. 

Podobne wyniki poÊredniego badania
szczelnoÊci cylindrów mo˝na uzyskaç za
pomocà oscyloskopu lub diagnoskopu Fo
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wyposa˝onego w t´ funkcj´. Oscylogram
(np. impulsów zap∏onowych) odzwiercie-
dla równomiernoÊç pracy poszczegól-
nych cylindrów, choç jej zak∏ócenia mo-
gà byç powodowane wadliwym dzia∏a-
niem wtryskowego uk∏adu zasilania.
Dlatego za bardziej wiarygodny uznaç
nale˝y oscylogram sygna∏ów wysy∏anych
z czujnika kontroli ciÊnienia bezwzgl´d-
nego w przewodzie dolotowym. 

Testy szczelnoÊci cylindrów
KiedyÊ przeprowadzano je na kilka al-
ternatywnych sposobów. Najprostszym
by∏ pomiar ciÊnienia spr´˝ania przepro-
wadzany w silnikach ZI i ZS bez wy∏à-
czania zap∏onu i wtrysku paliwa, pod-
czas obracania wa∏u korbowego roz-
rusznikiem. Manometr zatrzymujàcy do
odczytu maksymalnà wartoÊç ciÊnienia,
uzyskanà w czasie pomiaru (przewa˝nie
z funkcjà mechanicznego zapisu proto-
ko∏ów pomiarowych), mocowa∏o si´
w tym celu w otworze Êwiecy zap∏onowej
lub wtryskiwacza. Wyniki pomiarów ob-
cià˝one by∏y jednak du˝ym b∏´dem, po-
niewa˝ wysokoÊç uzyskiwanego w ten
sposób ciÊnienia zale˝a∏a w znacznym
stopniu od stanu technicznego rozrusz-
nika i akumulatora, a tak˝e od tempera-
tury i zwiàzanej z nià lepkoÊci oleju
w uk∏adzie smarowania. 

Uznawa∏o si´, i˝ ciÊnienie ni˝sze
o 15-20% od nominalnego Êwiadczy
o niedostatecznej szczelnoÊci cylindra,
co z kolei mog∏o byç powodowane zu˝y-
ciem t∏oka, cylindra, pierÊcieni t∏oko-
wych lub zaworów. Dlatego prób´ ciÊ-
nienia powtarzano po wstrzykni´ciu do
badanego cylindra ok. 5 mililitrów oleju
silnikowego i rozprowadzeniu go kilko-
ma obrotami wa∏u korbowego po g∏adzi
cylindra. WartoÊç ciÊnienia wyraênie
wy˝sza (o ponad 1,5 bara) ni˝ przy
pierwszym pomiarze wskazywa∏a na
nieszczelnoÊç t∏oka i cylindra, a utrzy-
mujàca si´ na niezmienionym poziomie
– na nieszczelnoÊç zaworów.

Dok∏adniejszà metodà diagnostycznà
by∏ pomiar utraty szczelnoÊci. Polega∏
on na doprowadzeniu do badanego cy-
lindra odmierzonej iloÊci spr´˝onego po-
wietrza (przy unieruchomionym silniku)
i stwierdzeniu, jak wielki w okreÊlonym
czasie jest jego ubytek, wyra˝ony w pro-

centach. Pomiary by∏y wykonywane ma-
nometrem z podzia∏kà procentowà o za-
kresie 0...100%. Miejsca nieszczelnoÊci
identyfikowano na podstawie os∏uchiwa-
nia silnika stetoskopem warsztatowym. 

Zintegrowane stanowiska kontrolne
Na stacjach demonta˝u pojazdów wyco-
fanych z eksploatacji pomija si´ w ogóle
diagnostyk´ elektronicznà, gdy˝ chodzi
tam wy∏àcznie o ustalenie, czy wymon-
towany silnik mo˝na przeznaczyç do
dalszej eksploatacji jako u˝ywanà, lecz
sprawnà cz´Êç zamiennà. Badania prze-
prowadzane sà jeszcze przed wymonto-
waniem silnika na specjalnych stanowi-
skach rolkowych z rolkami nap´dzanymi
elektrycznie. Nap´d przenoszony na ko-
∏a przekazywany jest za poÊrednictwem
pó∏osi, skrzyni biegów i sprz´g∏a na wa∏
korbowy badanego silnika. 

W trakcie tej próby mo˝na dokony-
waç pomiaru i rejestracji ciÊnienia spr´-
˝ania w cylindrach silników ZI i ZS.
Mierzone jest tak˝e ciÊnienie oleju
w uk∏adzie smarowania. Zastosowanie
nap´du zewn´trznego pozwala stworzyç
warunki odpowiednie do prawid∏owych
pomiarów, czyli sta∏à temperatur´ silni-
ka i pr´dkoÊç obrotowà wa∏u korbowego. 

Wynik pomiaru ciÊnieƒ spr´˝ania
uznaje si´ za pozytywny, gdy w poszcze-
gólnych cylindrach sà one w przybli˝e-
niu identyczne i mieszczà si´ we wzorco-
wym zakresie ustalonym przez kon-
struktora silnika. JeÊli te dane sà nie-
dost´pne, mo˝na ciÊnienie spr´˝ania ob-
liczyç na podstawie znanego stopnia
spr´˝ania wed∏ug nast´pujàcego wzoru:

Pspr =K ε,

gdzie: 
K – wspó∏czynnik przeliczeniowy,
ε – stopieƒ spr´˝ania.

WartoÊç wspó∏czynnika przeliczeniowe-
go K wynosi:
➔ dla silników z ZI: K = 1,2 ... 1,4;
➔ dla silników z ZS: K  = 1,7 ... 2,2.

Za najni˝sze ciÊnienie dopuszczalne
przyjmuje si´ zwykle oko∏o 80% ciÊnie-
nia nominalnego. Nadmierna nieszczel-
noÊç silnik po prostu dyskwalifikuje –
niezale˝nie od jej konkretnej przyczyny.

Z wartoÊciami nominalnymi porów-
nuje si´ tak˝e uzyskane ciÊnienie oleju.
WartoÊç zbyt niska interpretowana
jest jako efekt nadmiernego zu˝ycia
∏o˝yskowaƒ wa∏ów korbowego i roz-
rzàdu. Nie ma tu znaczenia fakt, i˝ za-
zwyczaj wynika ona tak˝e z nadmier-
nych luzów w pompie olejowej, ponie-
wa˝ wspó∏czesne silniki konstruowane
sà z uwzgl´dnieniem zasady równo-
miernego zu˝ywania si´ wszystkich ich
cz´Êci sk∏adowych.                           ■Fo
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Ocena stanu 
technicznego silnika

Badanie stopnia zu˝ycia mechanicznych cz´Êci silników by∏o
kiedyÊ podstawà ich kwalifikowania do napraw Êrednich
i g∏ównych. DziÊ w wi´kszoÊci przypadków decyduje o tym,
czy silnik „dojrza∏” ju˝ do z∏omowania. 

Stanowisko rolkowe do szybkiej, kompleksowej
kontroli stanu zespo∏ów nap´dowych

Manometry diagnostyczne. Od góry: do kontroli
ciÊnienia spr´˝ania w silnikach ZI, analogiczny do
silników ZS i do pomiaru ciÊnienia oleju w uk∏adzie
smarowania


