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UvoD

U jednom trenutku tijekom 2010. godine, broj automobila na cesti
premasio je milijardu, a ra¢una se da ¢e 2035. godine, s proizvodnjom
od oko 100 milijuna automobila godisnje, ta brojka biti priblizno 1,8
milijardi.

Automobil je kopneno prijevozno sredstvo s najve¢om potro$njom
energije po osobi i kilometru za stvarnu i maksimalnu popunjenost.
Stoga je najneucinkovitiji i najskuplji, kako za korisnika, tako i za drus-
tvo, a ujedno emitira najvise razine emisija u atmosferu.

Sto se tice efekta staklenika i globalnog zagrijavanja, vozila manjeg
kapaciteta i pokretana motorima s unutrasnjim izgaranjem proizvode
najvece koli¢ine CO, po putniku. Za to su posebno odgovorni osobni
automobili zbog visokog omjera mase i performansi.

Emisije  onecis¢uju¢ih tvari postale su posljednjih  godina
javnozdravstveni problem koji vlasti u razli¢itim zemljama pokusavaju
rijediti  sve restriktivnijim standardima odobrenja, zahtjevnijim
periodi¢nim pregledima vozila i politikama obnavljanja vozila na cesti.

Nedavno ukljucivanje grani¢nih vrijednosti za CO, emisije u
homologacijskim standardima zahtijevale su tehnicki razvoj motora i
razvoj novih tehnologija za smanjenje potrosnje goriva i, shodno tome,
emisija. Inovacije poput Start & Stop, elektronicki upravljani hidraulicki
sustavi i pametni generatori smanjuju rad i pomocna opterecenja
motora kako bi povecali njegovu ucinkovitost.

Termicko upravljanje motorom i smanjenje gubitaka topline jedna je od
najrazvijenijih znacajki u posljednje vrijeme.

Selektivno deaktiviranje cilindara jedna je od mjera koje su proizvodaci
usvojili za daljnje smanjenje emisija i potrosnje svojih motora. Sastoji
se od onemogucavanja jednog ili vise cilindara motora u odredenim
radnim situacijama i povecanja rada preostalih cilindara, kako bi se

bolje iskoristila energija sadrzana u gorivu. Deaktivacija cilindara

smanjuje toplinske gubitke, te istodobno poboljsava pretvorbu tlaka
izgaranja u zakretni moment kada je potrebna snaga mala, sto je vrlo
Cesta situacija tijekom gradskih i izvangradskih putovanja umjerenom
trajnom brzinom.

lako je Siroko primjenjivanje ove tehnologije relativno novo, ideja
selektivnog deaktiviranja cilindara razvija se ve¢ nekoliko godina i
nekoliko je marki pod razli¢itim imenima na trzistu. Primjerice, postoji
sustav ACT (Active Cylinder Technology) Volkswagena, a ZAS (Zylinde-
rabschaltung - cilindri¢ni sustav aktivne kontrole) Mercedesa, ugraden
u motore V8iV12 s pocetka stoljeca.

PODRIJETLO | RAZVOJ DEAKTIVIRANJA CILINDARA

U ljeto 1967. vojna ekspanzija egipatske vojske na susjedne zemlje
duz pograni¢nog podru¢ja s Izraelom i blokiranje Tiranskog tjesnaca
kulminirala je izraelskim zra¢nim udarom na sirijske i egipatske snage
koji je zapoceo vojni sukob poznat kao “Sestodnevni rat”. Komercijalne
posljedice ovog rata dovele su do Naftne krize 1973. godine, kada je
Organizacija arapskih zemalja izvoznica nafte odlucila ne izvoziti vise
naftu u zemlje koje su podrzavale Izrael tijekom sukoba. Ova mjera
ukljucivala je SAD i njihove saveznike u zapadnoj Europi.

Povecanje cijene ove sirovine i velika ovisnost industrije o njoj imali su
snazan ekonomski utjecaj na te zemlje, $to je dovelo do toga da su i
tvrtke i pojedinci morali $tedjeti energiju. Godine 1975. Sjedinjene
Drzave su, kao institucionalni odgovor na istoj liniji unutar propisa
SKPP (Standardi korporativne prosjecne potrodnje), primijenile
nove standarde odobrenja u automobilskom sektoru koji su prisilili
smanjenje veli¢ine automobila i motora kako bi postigli maksimalnu
potrodnju od 9 litara na svakih 100 prijedenih kilometara. Suocena s
potrebom za smanjenjem potrosnje goriva, americka tvrtka General
Motors u suradniji s Eaton Corporation razvila je, lansirala i plasirala na
trziste prvo vozilo sa sustavom za deaktiviranje cilindara 1981. godine.
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U pitanju je bilo vozilo Cadillac Eldorado opremljeno razvijenim L62
motorom nazvanim V8-6-4 koji bi, prema trazenom optereéenju, mogao
raditi na 4, 6 ili 8 cilindara, koristeci sve njih samo prilikom pokretanja ili
jakog ubrzanja. U praznom hodu i pri niskom broju okretaja u minuti,
motor radi s 4 cilindra, dok pri srednjoj brzini pocinju raditi jos dva
cilindra. Da bi se to postiglo, upravljacka jedinica spaja ili razdvaja
klackalice koje prenose moment na ventile iz njihovih odgovarajucih
tocaka okretanja pomocu solenoida. Bez tocke okretanja, klackalica se
ne ljulja i ne pritis¢e ventil, a kada je tocka oslonca omogucena, sustav
se vraca u normalan rad.

Ovaj se sustav prestao koristiti samo godinu dana nakon izlaska
na trziste (proizvedeno je 120 000 jedinica) zbog slabe preciznosti
elektronike odgovorne za njegovo aktiviranje i niske mehanicke
pouzdanosti, $to je, zajedno s vibracijama koje je proizvodio, dovelo
do mnogih naknadnih Zalbi na prodaju, te je brzo povucen s trzista.
Unatoc losem pocetku, nakon dovoljnog razvoja elektronickih sustava
za integrirano upravljanje motorom, deaktiviranje cilindara izazvalo je
zanimanje nekih proizvodaca gotovo dva desetljeca kasnije.

Godine 1999. Daimler Chrysler je drugi proizvodac koji je primijenio
ovaj koncept u masovnoj proizvodnji na svojim modelima CL600,
S600 i CL500 sa 6,0-litrenim V12 i 5,0-litrenim V8 DOHC motorima.
V12 je imao dva nacina rada, na 12 ili 6 cilindara, dok je V8 mogao
raditi na 8 ili 4. Sustav koji se koristio za deaktiviranje ventila znatno se
razlikovao od onog koji se koristio u Cadillacu. Umjesto da koristi sustav
koji je onemogucio potpornu tocku ili pivot na klackalici, Mercedes je

upotrijebio podijeljenu klackalicu koja je povezana pomocu klinova s
hidraulickim upravljanjem solenoidima.

Uz to, u ovom se motoru koristi sustav uzastopnog ubrizgavanja goriva
koji smanjuje dovod goriva u cilindre koji su mehanicki “deaktivirani”.
Ovo rjesenje ispravlja jos jedan nedostatak sustava koji je koristio
Cadillac, a to je kondenzacija i nakupljanje goriva na ulaznim vodovima
deaktiviranih cilindara koji su se dogodili na motoru V8-6-4 koji se
napajao rasplinjacem.

Tijekom sljedecih godina drugi su proizvodaci razvili vlastite sustave
za deaktiviranje cilindara, koji su se u svim slucajevima temeljili na
odrzavanju svih ventila cilindra zatvorenim, $to je bitan uvjet da se
izbjegnu Stetne smetnje u ispusnim i usisnim protocima motora.

U pocetku su se primjenjivali u prirodno usisnim, visecilindri¢nim
motorima velike zapremnine zbog sustinske lakoce odrzavanja
redovitog slijeda paljenja i rotacije bez vibracija. Koristenjem klinova na
klackalicama, hidrauli¢nih podiza¢a promjenjive duljine ili brjegova koji
se mogu aksijalno pomicati na bregastoj osovini, deaktiviranje nekoliko
cilindara trenutno je smanjilo efektivnhu radnu zapreminu motora, a
time i potro3nju.

Ovu tehnologiju sada mozemo pronaci u motorima male zapremnine s
manje cilindara kao sto je VW-ov 1.4 TSI ACT motor. Njegova primjena
smanjuje CO, emisije u urbanim i medugradskim ciklusima odobrenja,
$to omogucuje razvoj motora s boljim performansama. Ipak, potreban
je dobar broj dodatnih mjera za njegovu pravilnu integraciju i rad, kao i
posebne operativne strategije za smanjenje vibracija.
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PRINCIP RADA

Svrha deaktiviranja cilindara je smanijiti emisije motora tijekom rada pri
malom opterecenju, radnom stanju koje je sve ¢eSce u svakodnevnoj
upotrebi putnickih vozila.

Ogranicenja brzine na cesti i povecanje performansi vozila znace da
snaga potrebna tijekom voznje, posebno u urbanim sredinama ili s
velikom gusto¢om prometa, ne prelazi 30% dostupne snage u dobrom
dijelu vremena voznje.

U ovom radnom kontekstu, dostupan veliki okretni moment motora
omogucuje voznju pri malim okretajima motora u minuti, tako da je
leptir za gas gotovo zatvoren ogranicavajudi zrak koji uvlace cilindri.

To rezultira energetskom neucinkovitod¢u poznatom kao gubitak
pumpanja, posljedica koli¢ine energije potrebne za prolazak zraka
velikom brzinom kroz mali otvor.

Brzina kretanja klipa izuzetno je promjenjiva tijekom usisnog takta,
pocevsi od nule i ubrzavajudi do srednjeg hoda i ponovno usporavajuci
do nule dok se spusta da dosegne donju mrtvu tocku. To uzrokuje
pulsirajuci protok promjenjive brzine i odredene rezonancijske pojave
u volumenu usisnog razdjelnika koji ometa punjenje cilindara, posebno
pri malim brzinama.

Djelomi¢no punjenje cilindara rezultira manjim konac¢nim tlakom
kompresije i kolicinom reaktivne tvari koja je takoder manja, koja izgori
u malom dijelu vremena i vjerojatno nece pretvoriti tlak u okretni
moment zbog smanjenog kuta izmedu Sipke i radilice.

Kontaktna povrsina izgaranja s komorom za izgaranje uglavnom je
glava klipa i glava cilindra, prva se hladi uljem, a druga rashladnom
tekucinom. Vrijeme izmedu uzastopnih izgaranja u istom cilindru vece
je pri maloj brzini nego pri velikoj brzini, pa je hladenje oba elementa
maksimalno, temperatura im je na pocetku izgaranja razmjerno niza,
a apsorpcija topline veca. Gubici topline smanjuju tlak u cilindrima i
pretvaranje energije goriva u okretni moment motora.

Sustavi za deaktiviranje cilindara dizajnirani su da maksimalno smanje
te gubitke energije deaktiviranjem nekih cilindara i omoguce rad
ostatka pri ve¢em opterecenju, $to povecava otvaranje leptira za gas

postizuci iste mehanicke performanse. Smanjivanje gubitaka pumpanja
i koncentriranje izgaranja smjese u manje cilindara smanjuje gubitke
energije i povecava ucinkovitost pretvorbe tlaka plina u zakretni
moment, pa se postize ista sila uz sagorijevanje manje goriva.

U kombinaciji sa sustavima izravnog ubrizgavanja, koncentracija
ubrizganog goriva u manje cilindara takoder omogucuje koristenje
vecih tlakova ubrizgavanja kako bi se postigla ve¢a homogenizacija
smjese i potpunije izgaranje.

Deaktivacija cilindara podrazumijeva drzanje zatvorenih usisnih i
ispusnih ventila. U ovoj situaciji, brtvljenje cilindra proizvodi efekt zra¢ne
opruge koji smanjuje gubitak brzine uzrokovan razmakom izgaranja.

Bez punjenja ili dodatnog opterecenja, kompresija i dekompresija
zarobljenih plinova ima izjednacujuci energetski uc¢inak. Neobnavljanje
plinova u deaktiviranim cilindrima i njihov kontakt sa stjenkama
cilindra i glavom cilindra tijekom duljeg razdoblja odrzava dovoljnu
temperaturu da omogudi glatko ponovno aktiviranje u potpunim
uvjetima izgaranja. Tako se postize promjena nacina rada koja je gotovo
neprimjetna za vozaca.

Kako bi deaktivirali cilindre, nekoliko proizvodaca kao $to su Mercedes,
Porsche, SEAT, Audi i Volkswagen koriste aktuatore smjestene na
bregasta vratila koji pomicu brjegove boc¢no i sprjecavaju njihovo
djelovanje na ventile.

Ovaj je sustav detaljno objasnjen u nastavku, njegova glavna prednost
lezi u elektromehani¢ckom aktiviranju koje izbjegava nedostatke
elektrohidrauli¢kih upravljackih sustava.
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Tech

DEAKTIVACIJA CILINDARA POMICANJEM BRIJEGA

OPIS SUSTAVA

Svestranost primjene ovog sustava jedna je od njegovih glavnih
prednosti, jer se moze prilagoditi velikom broju postoje¢ih motora s
izmjenama samo na glavi cilindra i upravljackoj jedinici motora. Iz tog je
razloga trenutno jedan od najcesce koristenih sustava. Moze se naci na
motorima velike zapremnine (4,0-litreni Mercedes AMG M177 V8) i na
motorima manje zapremnine (VW-ov 1.4 ACT motor).

Potoniji, Cetverocilindri¢ni motor, moze raditi sa samo 2 cilindra kada je
pod malim opterecenjem, i to s cilindrima 1 i 4. | usisni i ispusni ventili
cilindra 2 i 3 drze se zatvorenima, dok istodobno upravljacka jedinica
motora odrzava sustav ubrizgavanja i sustav paljenja tih cilindara
neaktivnima.

Za aktiviranje i deaktiviranje ventila i njihovih cilindara koriste se dva
razli¢ita brijega po ventilu, jedan reznjasti i drugi kruzni, koji izmjenjuju
polozaje. Oba brijega izradena su na cilindru s unutarnjim klinovima,
koji se mogu aksijalno pomicati duz komplementarnih klinova
izradenih na bregastom vratilu. Kontinuirani profil kruznog brijega
podudara se s minimalnim profilom reznjastog brijega kako bi radni
polozaj potiskivaca ventila i hidrauli¢nih podizaca ostao nepromijenjen
cijelo vrijeme.

Brijeg cilindra ucvrscen je u odredenom polozaju pomocu opruge i
drzaca kuglice, a njegovo aksijalno pomicanje postize se djelovanjem
jedne od dviju poluga za deaktiviranje (aktuator brijega) na spiralni
utor izraden u samom cilindru brijega.
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Na taj nacin, aktuator radi samo kada dode do promjene poloZaja i ni
u jednom trenutku protiv sila opruge ventila, kako bi se deaktivirao/
aktivirao ventil u samo pola okreta bregastog vratila sinkronizirano s
udarcima kompresije-eksplozije pogodenog cilindra (1 zavoj radilice),
pruzajudijos jednu od prednosti ovog sustava. Stvarnim deaktiviranjem
i aktiviranjem cilindra upravlja se elektromagnetskim putem odvojenih
komponenata, a provodi se potpuno mehanicki sinkronizirajudi,
nedvosmisleno i nepromjenjivo, promjenu vremena stanja ventila s
polozajem klipa.

Dvostruki aktuator potreban je u svim slu¢ajevima za usisni ventil, a
drugi za ispusni ventil svakog cilindra, isti se moze koristiti u motorima
s po 4 ventila po cilindru, uz upotrebu pomi¢nog cilindra s dvostrukim
brjegovima.

U 4-cilindri¢nim motorima koriste se ukupno 4 aktuatora i 8 solenoida

za deaktiviranje usisnih i ispusnih brjegova cilindara 2 i 3, izmjenjujuci
se u redoslijedu paljenja motora.

Dvocilindri¢ni nacin rada

Da bi se promijenio polozaj pomi¢nog cilindra, upravljacka jedinica
motora daje energiju odgovarajucoj elektromagnetskoj zavojnici
s utvrdenom polaritetom. Odbojnost izmedu magnetskog polja
stvorenog isporu¢enom strujom i polja trajnog magneta klina uzrokuje
pomicanje klina i umetanje njegovog vrha u obradeni utor pomi¢nog
cilindra. Rotacija bregastog vratila zajedno sa zavojnim profilom
utora prisiljava cilindar brijega da se pomice aksijalno, $to poravnava
kruzni brijeg i potiskivanje ventila. Kontinuirani profil i nepromjenjivi
promijer brijega zaustavljaju normalno povratno gibanje ventila.
Nakon potpunog okretaja radilice, upravljacka jedinica prekida dovod
elektricne energije u zavojnicu i Sipka se povlaci u prvobitni polozaj
zbog sve veceg promjera obradenog kanala u sljedec¢ih 180° rotacije
bregastog vratila.

UVJETI AKTIVACLJE

UVW-ovim 1.4 TSI ACT motorima za pokretanje rada sustava moraju biti

zadovoljeni sljededi zahtjevi:

»  Broj okretaja motora mora se odrzavati konstantnim i biti priblizno
izmedu 1250 i 4000 o/min.

«  Trenutni i ciljni radni moment moraju biti manji od 85 Nm.

«  Temperatura motornog ulja mora biti niza od 10° C.

Magnetska privlacnost izmedu trajnog magneta klina i metalnog
kucista zavojnice zadrzava magnet u polozaju mirovanja bez potrebe
za dodatnim komponentama, dok drza¢ kuglice fiksira cilindar brijega u
svom polozaju do aktiviranja.

Nacin rada s cetiri cilindra

Kada je potreban rad s cetiri cilindra, jedinica daje energiju suprotnoj
zavojnici aktuatora ventila. Magnetska odbojnost pomice aktivacijski
klin koji uzrokuje kretanje brijega cilindra u suprotnom smjeru od
prethodnog, upravo u trenutku kada se kruzni i reznjasti profili
podudaraju. Na sljedecoj polovici okretaja bregastog vratila, ventil ¢e
se aktivirati pomocu brijega promjenjivog profila, uzrokujuéi njegovo
povratno gibanje.

S druge strane, sustav ne moze raditi pod jednim od sljededih uvjeta.
»  Sportska voznja uz kontinuirano mijenjanje brzina.
«  Zahtjev za ubrzanje koji zahtijeva zakretni moment veci od 85 Nm.

+ Kada vorzilo zahtijeva kocenje motorom (potreban negativni
zakretni moment motora), na primjer na silaznoj padini ili pri
usporavanju.

+  Potreba za toplinom iz jedinice za kontrolu klime je velika i nije
postignuta minimalna temperatura regulacije zraka.
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PREDNOSTI | NEDOSTATCI

Prednosti sustava Nedostatci sustava

«  Smanjenje potrosnje ovisno o motoru izmedu 101 20%, Stoovisii «  Udobnost voznje, pri deaktiviranju i aktiviranju sustava primjetna

o vrsti voznje. je mala promjena u ponasanju/buci motora.
«  Bolja toplinska ucinkovitost motora i potpunije izgaranje. «  Nepravilno troSenje komponenata u izravnhom kontaktu s
. Niza proizvodnja zagadivaca i CO2 emisije u atmosferu. izgaranjem, poput cilindara, ventila i njihovih sjedala, svjecica itd.

«  Pogonski aktuatori i vodic¢i za odabir. Veci broj komponenata za
dijagnosticiranje u pogledu elektronike i mehanike.

POSTUPAK DEAKTIVACIJE

Deaktivacija cilindara 2i 3 postize se u samo jednom cjelovitom zaokretu
bregastog vratila (2 radilice), u nekoliko milisekundi bez promjena
sile ili trzanja, tako da vozac¢ jedva primjecuje promjenu nacina rada
motora. Zbog toga sustav slijedi redoslijed rada namijenjen odrzavanju
okretnog momenta motora i lambda vrijednosti na 1.

Faze postupka deaktiviranja su sljedece:

1. Regulacija otvaranja leptira za gas - rad sa 4 cilindra: - Prije
deaktiviranja cilindara mora se osigurati da cilindri koji ¢e nastaviti
raditi dobivaju zrak potreban za odrzavanje trenutnog momenta
motora.

Da bi se to postiglo, upravljacka jedinica upravlja otvaranjem
leptira za gas tako da cilindri 1 i 4 dobivaju priblizno dvostruko
viSe zraka. S jo$ uvijek aktivirana i radna Cetiri cilindra, doslo bi do
znacajnog povecanja okretnog momenta i ubrzanja motora. Da bi
se to sprijecio, elektronicka jedinica na trenutak usporava paljenje
kako bi smanjila tlak u komorama za izgaranje. To omogucuje
odrzavanje stabilnog okrethnog momenta tijekom rada s vec¢im
usisom zraka.

2. Deaktivacija ispusnih ventila - rad s 2 cilindra: - Nakon
izbacivanja ispusnih plinova, rotacija radilice za 360° nakon paljenja
(usporeno), upravljacka jedinica motora pobuduje odgovarajuce
solenoide za deaktiviranje kako bi pomaknula njihove brjegove
cilindara u neradni polozaj. Kruzni brjegovi svakog sklopa
postavljeni su preko odgovarajucih valjkastih klackalica, ¢ime se
zaustavlja povratno gibanje ispusnih ventila koji su djelovanjem
njihovih opruga zatvoreni.

3. Deaktivacija ubrizgavanja i paljenja - rad s 2 cilindra: - u isto
vrijeme, elektroni¢ko upravljanje prekida paljenje i ubrizgavanje
reguliranih cilindara, ¢ime se sprjecava svaka mogu¢nost izgaranja
unutar njih.
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4.

Deaktivacija usisnih ventila - rad s 2 cilindra: - Upravljacka
jedinica uklju¢uje aktuatore za isklju¢ivanje usisnog ventila, a
radilica se rotira za 180° nakon ispusnih ventila. Na taj nacin pomak
u elektronskom pobudivanju i mehanicka sinkronizacija bregastog
vratila i radilice jamce punjenje cilindra i osiguravaju deaktiviranje
usisnih ventila tijekom takta kompresije cilindra. Zrak zarobljen
u cilindrima proizvodi opruzni efekt koji djelomi¢no odrzava
frekvenciju promjene kutne brzine radilice.

POSTUPAK AKTIVACIJE

5. Vrijemepaljenja-rads2cilindra:-Tijekom deaktiviranja cilindara
2 i 3, upravljacka jedinica motora unaprjeduje paljenje cilindara 1
i 4 kako bi postigla njihove maksimalne performanse i postigla isti
zakretni moment motora koji je postojao prije deaktiviranja.

Potpuno deaktiviranje svakog cilindra dogada se u samo dva okretaja
radilice. Stoga se u jednom radnom ciklusu svakog od deaktiviranih
cilindara jam¢i da cilindar ostane pun s vise nego dovoljnom koli¢inom
zraka (posljedniji ciklus punjenja s “dvostrukim” otvaranjem leptira) da
bi postigao dovoljan ucinak opruge, posebno tijekom i neposredno
nakon deaktiviranja. To smanjuje intenzitet promjene frekvencije izga-
ranja i varijaciju kutne brzine radilice.

Tijekom voznje, potreba za okretnim momentom motora ili stanje
vozila ne dopustaju nastavak rada dva cilindra, upravljacka jedinica
motora zapocinje postupak aktiviranja cilindara 2 i 3. Da bi se to ucinilo,
slijedi odredena sekvenca osmisljena kako bi promjena nacina rada
motora bila sto glada.

Slijed aktiviranja sastoji se od sljedecih propisa:

Aktiviranje ispusnih ventila - rad s 4 cilindra: upravljacka
jedinica salje signale za aktiviranje solenoidima cilindara 2 i 3,
180° prije gornje mrtve tocke pogonskog takta svakog cilindra,
kako bi cilindre ispusnih brjegova pomaknula u radni polozaj.
Brjegovi s promjenjivim profilom svakog sklopa postavljene su
preko odgovarajucih klackalica, aktivirajuci tako povratno gibanje
ispusnih ventila. Nakon jednog okretaja radilice nakon pobude,
prvi efektivni ispusni takt javlja se u cilindru tijekom postupka
aktiviranja, koji istiskuje zrak sadrzan u cilindru u ispuh motora.

Lambda regulacija - rad s 2 cilindra: Zrak koji izbacuju cilindri
tijekom postupka deaktiviranja trenutno bi promijenio lambda
faktor ispusnih plinova u mjesavinu vrijednosti A>1. U¢inkovitost
trosmjernog katalizatora, posebno u pogledu smanjenja NOx,
izravno ovisi o stehiometriji ispusnih plinova, zbog ¢ega, kako bi se
sprijecilo ispustanje ispusnih plinova, upravljacka jedinica motora
povecava koli¢inu goriva koja se ubrizgava u aktivne cilindre
tijekom aktiviranja.

Ugljikovodici i CO koji nastaju izgaranjem bogate smjese u
cilindrima 1 4 trose kisik istjeran iz boca 2 i 3.

Upravljanje usisnim ventilom - rad s 4 cilindra: Rotacija
radilice za 180° nakon pobudenja ispusnih aktuatora, jedinica
pobuduje radne zavojnice usisnih aktuatora u ispravno stanje.
Brjegovi cilindara pomicu se aksijalno kako bi nasli radni brijeg
preko odgovarajuce klackalice kako bi se vratilo povratno gibanje
usisnih ventila. Otvaranje ventila omogucuje punjenje cilindara na
usisnom taktu, dok je leptir za gas i dalje u pove¢anom otvorenom
polozaju.

«  Vrijemepaljenja-rads4cilindra: Jedinicaupravljaubrizgavanjem
u omjeru A=1 za sve cilindre i usporava tocku paljenja kako bi se
sprijecilo naglo povecanje okretnog momenta motora, ¢ime se
postize progresivna promjena nacina rada motora.

« Regulacija otvaranja leptira za gas - rad sa 4 cilindra:
Progresivnim zatvaranjem leptira za gas upravlja se istodobno s
napredovanjem paljenja kako bi se postigao propisani moment
motora. Ciljni zakretni moment motora koji rezultira “ponovnim
aktiviranjem” cilindara obi¢no se povecava i uvijek je veci od onog
koji postojina pocetku regulacije. Unapredenje paljenjaomogucuje
gotovo trenutno postizanje potrebnih performansi, sto olaksava
postupno zatvaranje leptira radi progresivne promjene nacina
rada, zadrzavajuci pritom stehiometrijsku regulaciju smjese.

8 NAIJMODERNII TEHNICKI UVID U AUTOMOBILSKE INOVACIJE



GLAVNI SENZORI | POKRETACI SUSTAVA

Senzori bregastog vratila: Hallov senzor izvjestava o radnoj fazi i
to¢nom poloZzaju bregastih vratila zajedno sa signalom od senzora
polozaja radilice. To omogucuje aktiviranje aktutatora brijega kada
su ventili zatvoreni s dovoljnim razmakom rotacije za promjenu
brijega bez suprotstavljanja sila oprugama ventila.

Senzor tlaka i temperature usisnog razdjelnika: Tlak u usisnom
razdjelniku vrlo je promjenjiv tijekom regulacije aktiviranja i
deaktiviranja cilindra. Ovaj senzor omogucuje reguliranje polozaja
leptira za gas i izraCunavanje efektivnog punjenja cilindara.

Aktuatori brijega: Oni su odgovorni za aksijalno pomicanje
brjegova cilindara i rade samo tijekom promjena stanja.
Upravljacka jedinica prepoznaje ucinkoviti rad pokretackih klinova
po povratnom induktivnom signalu koji nastaje pomicanjem
trajnog magneta u njegov poloZaj mirovanja zbog sve veceg
profila povratne rampe izradene na nosacu brijega cilindra.
Postojanje samoinduciranog signala ukazuje na to da je doslo

do povratnog kretanja, pa se prema tome pomicanje unaprijed
dogodilo u vrijeme aktivacije.

Senzor polozaja i brzine radilice: Hallov senzor ocitava brzinu
i kutni polozaj radilice motora kako bi mogao pokrenuti sustav
deaktiviranja cilindra i upravljati viemenom paljenja i ubrizgavanja.

Elektronicko upravljanje leptirom za gas i papucicom gasa:
Polozaj papucice gasa koristi se za izracunavanje zakretnog
momenta motora koji zahtijeva voza¢, a koji se neprestano
usporeduje s trenutnim zakretnim momentom motora kako bi
se dobio ciljni zakretni moment motora. Ako to uvjeti dopustaju
i ciljni zakretni moment motora moze se posti¢i radom sa samo
dva cilindra, jedinica odreduje deaktiviranje dva preostala cilindra i
regulira otvaranje leptira za gas radi progresivne promjene nacina
rada.

Napomena: U slucaju odsutnosti ili prepoznate pogreske prethodno opisanih signala, motor ce raditi u

cetverocilindriénom nacinu rada i upozorit ¢e na kvar u sustavu upozoravaju¢om lampicom na upravljackoj ploci.
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Degradirani nacini rada:
Ako jedinica ne primi povratni signal od jednog od aktuatora brijega, prekida regulacijski ciklus pogodenog cilindra.

Kad je pogoden usisni aktuator, on takoder okrece stanje ispusnog ventila kako bi ga ponovno sinkronizirao s usisnim
ventilom kako bi sprijecio rad motora s cilindrom s “aktivnim” usisom, ali bez ispuha (ispusni plinovi i ugljikovodici
pri usisu) ili s aktivnim ispuhom, ali bez usisa (gorivo izravno na ispuh). Stoga ¢e motor raditi na 3 cilindra ako se kvar
dogodi tijekom regulacije deaktiviranja (jedan cilindar se ne deaktivira) i na 3 cilindra ako se dogodi tijekom regulacije
aktiviranja (ako se jedan cilindar ne aktivira). Odgovarajuca greska se biljezi i sustav se onemogucava do sljedeceg

radnog ciklusa.

Motor se uvijek pokrece u rezimu s Cetiri aktivna cilindra. Ako se kvar aktuatora nastavi, nalazit ¢e se na 3 cilindra, a ako

su to aktuatori od 2 cilindra, u nacinu 2 cilindra.

KARAKTERISTIKE KONSTRUKCIJE MOTORA

Jedan od najistaknutijih nedostataka deaktiviranja cilindara kod rednih
Cetverocilindri¢nih motora su vibracije i promjene frekvencije koje
nastaju kada se cilindri deaktiviraju ili ponovno pokrenu. Kada motor
radi na Cetiri cilindra, postoje dva paljenja po okretu radilice, dok se
tijekom rada tijekom deaktiviranja dogada samo jedno paljenje po
okretu i, u ovom slucaju, na krajevima radilice.

Akusti¢ne rezonancije, kako tijekom usisavanja tako i kod ispuha,
javljaju se na polovici uobicajene frekvencije, a takoder su intenzivnije
zbog rada s povecanim punjenjem aktivnih cilindara.

Da bi se postigla potrebna udobnost voznje, povratno gibanje motora
olaksava se istodobno s povecanjem njegove strukturne krutosti i
poboljsanjem strukture popre¢nog nosaca u smjeru voznje.

Nosaci motora su redizajnirani kako bi smanjili oscilacije i sprijecili
rezonanciju  niskofrekventnih  vibracija, koje su najuocljivije,
zaustavljanjem njihovog prijenosa na tijelo vozila i putnike u vozilu.

Zamasnjak s dvije mase takoder se koristi za reguliranje prijenosa
okretnog momenta pri malim brzinama. Zamasnjak povezan
oprugama koji pohranjuje kineticku energiju dok se radilica okrece u
vrijeme veceg okretnog momenta motora i vraca je kada postoji nizi
donos sile, ¢Cime se izravnava sila okretanja koju primaju mjenjac i ostali
dijelovi prijenosnog sustava.

Naizmjeni¢no djelovanje iz jednog nacina u drugi takoder znaci da se
impulsi izgorjelih plinova u ispudni vod moraju smanjiti. Zbog toga se
presjek i duljina ispusnih cijevi modificiraju, s ugradenim prigusivacem
zvuka, kako bi se sprijecile najnize frekvencije zvuka.
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OSTALI SUSTAVI ZA DEAKTIVIRANJE CILINDARA

SUSTAV ZA DEAKTIVIRANJE POMOCU

HIDRAULICNIH PODIZACA

Ovo je vrlo Cest sustav koji se koristi, na primjer, u Mazdinim motorima,
poput onog koji koristi 194 CV CX-5 Skyactiv-G. Nacelo rada jeisto kao i
do sada objasnjeno, osim mehanizma za prebacivanje ventila.

Aktiviranje od bregastog vratila do ventila vrii se pomocu kotrljajucih
klackalica i hidrauli¢nih podizac¢a podesive duljine. Ventil je smjesten
na jednom od krajeva klackalice, a hidrauli¢ni podiza¢ na drugom (koji
odrzava zra¢nost od 0 mm).

Kad su ispunjeni radni uvjeti za deaktiviranje, upravljacka jedinica
deaktivira dva od Ccetiri cilindra. U tu svrhu 3alje signal modulacije
sirine impulsa (PWM) na regulacijski ventil za ulje (OCV) tako da se
tlak oslobada od relevantnih hidrauli¢nih podizaca. Bez primijenjenog

hidrauli¢ckog pritiska kako bi ostao krut, podiza¢ apsorbira hod brijega
i kretanje klackalice, tako da vise nema povratnog gibanja ventila i on
ostaje zatvoren.

Da bi ponovno aktivirao 4 cilindra, upravljacka jedinica motora 3alje jos
jedan PWM signal OCV-u tako da hidrauli¢ki podizaci ponovo dobivaju
svoj hidrauli¢ki radni tlak. Jednom kada podizaci izvrée unutarnji
pritisak, oni vracaju svoju funkciju tocke oslonca tako da klackalice
pravilno guraju ventile.

Za razliku od ostalih sustava, deaktiviranje hidrauli¢cnim podizacima u
Mazdi izvodi se na cilindrima 1 i 4, a rad je koncentriran u sredisnjim
cilindrima bloka motora kako bi se smanjile vibracije.

SUSTAV ZA DEAKTIVIRANJE POMOCU KLACKALICA

Ovo je sustav deaktiviranja koji koristi Honda s vrlo sli¢nim principom
rada kao i-VTEC sustav podizanja ventila, osim $to se u ovom slucaju
cilindri selektivno deaktiviraju prema uvjetima voznje. Primjer ovog
sustava nalazi se u Accord modelu s J35A VCM motorom, koji moze ici
od 6 cilindara do 4, pa ¢ak i 3, kada to dopustaju radni uvjeti, kako bi se
povecala usteda goriva.
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Sustav se temelji na uporabi kompozitnih klackalica (podijeljenih u dva
dijela) koja su povezana ili odvojena pomocu hidrauli¢ki upravljanih
klinova. Jedan dio klackalice radi na ventilima, dok drugi prima pokret
bregastog vratila kroz valjak. U mirovanju, klinovi smjesteni unutar
klackalica drze oba dijela povezana, na takav nacin da se klackalice
naginju na svoje osi kako bi prenijele varijaciju profila brijega na ventile.

Kada je potrebno deaktiviranje cilindra, upravljacka jedinica motora
Salje signal za aktiviranje solenoidima kako bi povecala tlak ulja unutar
klackalica kroz kanale u osovinama poluge. Pritisak unutar klackalica
uzrokuje pomicanje klinova kada oni ne primjenjuju silu, tj. kada ventili
miruju, Sto odvaja dvije polovice klackalice i zaustavlja dizanje ventila.
Za aktiviranje cilindra smanjuje se hidraulicki tlak, omogucavajuci da se
klinovi vrate u prvobitni polozaj silom opruga za oporavak.

Kada se radi s malim opterecenjem, motor radi sa samo 3 cilindra
ponistavajuéi rad kompletnog niza radi ustede goriva. U tu svrhu
upravljacka jedinica motora uzima u obzir neke glavne informacije,

poput poloZaja gasa i broja okretaja motora. Deaktivacija kompletnog
niza utje¢e samo na jedan katalizator motora, dok ostatak nastavlja
odrzavati to¢an omjer ispusnih plinova.

Za umjereno opterecéenje sustav aktivira drugi cilindar kako bi udovoljio
snagama potrebnim u to vrijeme. Sa samo 1 aktivnim cilindrom
temperatura katalitickog pretvaraca odgovarajuceg niza relativno
je niska, ali njegov kapacitet je dovoljan za kolic¢inu i plin koji mora
preraditi.

Veca potraznja za energijom znaci vracanje 6 cilindara u pogon. Da bi se
osiguralo pokretanje motora, to se radi u svim slu¢ajevima kada rade svi
cilindri, jer nema tlaka ulja za regulaciju deaktiviranja.

U vrijeme deaktiviranja cilindra, svjecice primaju napon paljenja kako
bi umanjile gubitak temperature i sprije¢ile nakupine uzrokovane
nepotpunim izgaranjem u cilindru.

Krutost nosaca ovog motora aktivno se regulira kako bi se smanjile
vibracije i buka nastale promjenama nacina rada cilindra.
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UOBICAJENI KVAROVI

Uobicajene smetnje u motorima opremljenim deaktivacijom cilindara  slu¢aju, oni se mogu slomiti. Sto se ti¢e upravljackih elemenata poput
ovisit ¢e o vrsti koriStenog sustava. Opcenito govoredi, dijelovi koji  solenoida, njihov je kvar obi¢no iz elektri¢nih razloga (kvar na napajanju,
su podvrgnuti mehanickoj sili istrose se uslijed umora i promjene  problemis komunikacijom s upravljackom jedinicom motora, itd.).
temperature, poput podizaca, klackalica, brjegova, itd. U najgorem

SIFRE KVAROVA | PROVJERE POKRETACA BRIJEGA

Donja mrtva tocka sustava za deaktiviranje cilindra broj 2.
Takt usisa Ispusni udar

P11C100 - PodeSavanje ispusnog brijega A cilindra 2 (elektri¢ni

P11A500 - Podesavanje brijega A cilindra 2 (elektri¢ni prekid ili kvar). prekid ili kvar).

P11C200 - Podesavanje ispusnog brijega B cilindra 2 (elektri¢ni

P11A600 - Podesavanje brijega A cilindra 2 (elektri¢ni prekid ili kvar). prekid ili kvar).

P11D500 - Podesavanje ispudnog brijega A cilindra 2 (nevjerojatni

P11A700 - Podesavanje brijega B cilindra 2 (elektri¢ni prekid ili kvar). signal)

P11D600 - Podesavanje ispusnog grebena B cilindra 2

P11A800 - Podesavanje brijega B cilindra 2 (elektri¢ni prekid ili kvar). (nevjerojatni signal)

P12A900 - Podesavanje brijega A cilindra 2 (neispravan rad). P12B900 - Podesavanje ispusnog brijega A cilindra 2 (neispravan

rad).
P12B100 - Pode3avanje brijega B cilindra 2 (neispravan rad). :;1dz)c100 - Podesavanje ispusnog brijega B cilindra 2 (neispravan
P12CA00 - Podesavanje brijega B cilindra 2. P12D200 - Podesavanje ispusnog brijega B cilindra 2.

P12E200 - Podesavanje ispusnog brijega A cilindra 2 (neispravan
rad).

P31AA00 - Podesavanje ispusnog brijega B cilindra 2 (spoj na
masu).

P12DAO00 - Nevjerojatno prebacivanje brijega A cilindra 2.

P31A200 - Podesavanje brijega B cilindra 2 (spoj na masu).

P31B200 -Podeavanje brijega A cilindra 2 (spoj na masu). P31BA00 - Podesavanje ispusnog brijega A cilindra 2 (spoj na

masu).
Donja mrtva tocka sustava za deaktiviranje cilindra broj 3.
Takt usisa Ispusni udar

P11C400 - Podesavanje ispusnog brijega B cilindra 3 (elektri¢ni

P11A900 - Podesavanje brijega A cilindra 3 (elektri¢ni prekid ili kvar). prekid ili kvar).

P11D700 - Podesavanje ispusnog brijega A cilindra 3 (nevjerojatni

P11AAO00 - Podesavanje brijega A cilindra 3 (elektri¢ni prekid ili kvar). signal)

P11D800 - Podesavanje ispusnog brijega B cilindra 3 (nevjerojatni

P11ABO0O - Podesavanje brijega B cilindra 3 (elektri¢ni prekid ili kvar). signal)

P11ACO00 - Podesavanje brijega B cilindra 3 (elektri¢ni prekid ili kvar). P12BA00 - Podesavanje ispusnog brijega A cilindra 3 (neispravan

rad).
P12AA00 - Podesavanje brijega A cilindra 3 (neispravan rad). rPa1dz)C200 - Podesavanje ispusnog brijega B cilindra 3 (neispravan
P12B200 - Podesavanje brijega B cilindra 3 (neispravan rad). P12D300 - Podesavanje ispusnog brijega B cilindra 3.
P12CBO00 - Podesavanje brijega B cilindra 3. P12E300 - Podesavanje ispusnog brijega A cilindra 3.

P12DBO00 - Podesavanje ispusnog brijega A cilindra 3 (nevjerojatno

prebacivanje) P31ABO0O - Podesavanje ispusnog brijega B cilindra 3 (spoj na tlo).

P31A300 - Podesavanje brijega B cilindra 3 (spoj na tlo). P31BBO00 - Podesavanje ispusnog brijega A cilindra 3 (spoj na tlo).

P31B300 - Podesavanje brijega A cilindra 3 (spoj na tlo).
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Elektricne provjere na aktuatoru brijega obi¢no su sljedede:

PROVJERA NAPAJANJA

- Paljenje ukljuceno.

«  Prikljucak komponente odspojen.

«  Priklju¢ak 2 pozitivan u odnosu na masu.
« Nominalna vrijednost 11Vdo 13,5V

PROVJERA NAPAJANJA

« Prikljucak 1 na komponentnoj strani s obzirom na
prikljucak 2.

« Isklju¢eno paljenje.

« Nominalna vrijednost izmedu 7 i 13 oma.

« Prikljucak 3 na komponentnoj strani u odnosu na
prikljucak 2.

« Isklju¢eno paljenje.

« Nominalna vrijednost izmedu 0i 5 oma.

« Prikljucak 1 na komponentnoj strani u odnosu na
prikljucak 3.

« Isklju¢eno paljenje.

« Nominalna vrijednost izmedu 15i 21 oma.

PROVJERA NAPAJANJA

- Paljenje ukljuceno.

«  Priklju¢ak komponente odspojen.

«  Prikljucak 2 pozitivan u odnosu na masu.
« Nominalna vrijednost 11Vdo 13,5V
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CIAKAUTO AKADEMIJA

Vas saveznik u struénom usavrsavanju

Razvojem tehnologije u automobilskoj industriji
povecala se i kompleksnost vozila, a samim time i
odrzavanje istin. Kako bi nezavisni aftermarket ostao
kompetitivan znanjem i uslugama prema klijentima
u odnosu na ovlastene mreze servisa, kontinuirano

obrazovanje mehanicara postaje kljuc¢ uspjeha.

CIAK Auto prepoznaje vaznost tog segmenta
potpore vasem poslovanju, te ve¢ nekoliko godina
odrzavamo edukacije zajedno s nasim partnerima
dobavljacima poput TMD Frictiona, Valea, Bilstein
drugih. Kroz 140

odradenih seminara na vise od 30 lokacija u Hrvatskoj

grupe, ZF Friedrichshafena i

(> CIAKAUTO 16

AZURIRANI TEHNICKI UVID U INOVACIJE U AUTOMOBILU

priblizili smmo najnovije tehnologije nasih dobavljaca
Vama, nasim partnerima. Uvidjevsi interes za dubljim
znanjem, odlucilismo napraviti korak dalje — pokrenuti
CIAK Auto Akademiju.

CIAK Auto Akademija naziv je za objedinjeni set
predavanja usmjerenin na stru¢no usavrsavanje
automehanic¢ara i mehatronicara, gdje se i teoretski
i prakticni dio nastave odvija na lokacijama Sirom
Hrvatske kako bismo priblizili znanje Vama Sto je vise
moguce. Uz potporu Eure!Car organizacije, dio AD
International grupe distributera rezervnih dijelova Ciji
je CIAK Auto clan, pripremili smo demo vozilo koje
¢emo Kkoristiti za prakticni prikaz tema koje ¢e nasi
tehnicki treneri obradivati. Radi se o vozilu iz VAG
grupacije, Skoda Octavia I, 1.6 TDI CR, 105KS iz 2015,
godine.

Vozilo je pripremljeno po svim europskim standardima
seminara EurelCar organizacije, kaoisama predavanja,
Sto garantira metodoloski ispravan pristup struc¢nom
usavrsavanju. Na raspolaganju imamo 6 razlicitin tema
koje zaokruzuju kompletno vozilo po principu rada
po metodici i didaktici modernog mehatronicara. U
nastavku teksta mozete vidjeti kratak opis tema.

o 23 UaZa vasi

www.ciak-auto.hr
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TEME EDUKACIJA
CIAK Auto Akademije

Elektrika vozila

Tema Elektrika vozila je poCetna i osnovna tema - baza za
sve daljnje teme. Prilikom pohadanja seminara ,Elektrike
vozila“, mehaniCar ¢e nauciti osnove elektrike koje su
nuzne kako bi sa razumjevanjem mogao pristupiti ostalim
temema i kvalitetno ih obraditi.

Sadrzaj seminara ,,Elektrika vozila‘ je slijedeéa:
- Osnove elektrike (napon, struja i otpor)

- Pristup komponentama te mjerenje s razumijevanjem Svaka tema donosi odredeni pristup alatu
- Koridtenje multimetra i njegovom znacenju u primjeni. Alati za
potrebe seminara ¢e biti osigurani od strane
CIAK Auta te c¢e kao takvi sluziti za svrhu
prezentacije i potrebe samog mjerenja tokom
- Ispitivanje elektricnih komponenti na vozilu seminara.

- Razumijevanje i Citanje shema vozila
- PWM signal te njegova primjena

- Osciloskop i njegova primjena

Cilj seminara je usvajanje pristupa mjerenja komponenata te razumjevanje dobivenih rezultata mjerenjem,
tumacenje shema elektrike vozila i prakticna primjena mjerenja komponenti.

ECU jedinica i senzorika motora

Tema ,ECU jedinica i senzorika motora“ obuhvaca rad s dijagnostickim uredajem te obradu signala senzora
motora. Svaki senzor je bitan u samom sustavu motora te je potrebno detaljno poznavanje signala i njegovo
tumacenje. Sama ECU jedinica motora je programirana da sve nepravilnosti u radu motora i senzorike prijavi na
neki nacin, sama prijava preko dijagnostickog uredaja se ponekad razlikuje od same greske na vozilu.

Cilj seminara je da kroz metodiku i didaktiku prodemo greske po nacinu prijave dijagnostickog uredaja te po
nacinu interpretacije kroz prakti¢ni dio i niz priruc¢nih alata koje koristimo na seminaru.

Sadrzaj seminara ,,ECU jedinica i senzorika*
- Uloga upravljackih jedinica na vozilu
- Koristenje dijagnostickih uredaja
preko EOBD Il protokola
- Stvarne vrijednosti u odnosu
na zadane vrijednosti
- Podjela senzora i aktuatora
po principima rada na motoru
- Mjerenje signala multimetrom (napredno)
- Mjerenje signala osciloskopom (napredno)

Cilj seminara je razumjevanje uloge raznih senzora i aktuatora na vozilu te Sto dijagnosticki uredaj pokazuje krivo
(a Sto ne pridonosi rjeSavanju problema). Mjerenjem polaznik dolazi do zakljucka Sto nije ispravno na motoru te
kako pristupiti popravku uz maksimalnu ustedu vremena popravka.
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Vas saveznik u struénom usavrsavanju

CR Ubrizgavanje (common-rail)

Tema seminara ,CR Ubrizgavanje" se bazira na radu motora po principu ubrizgavanja. Kroz seminar se
prolazi sistem ubrizgavanja i njegova periferija koja je, sto direktno a sto indirektno uklju¢ena u rad i sistem
samog ubrizgavanja. Na seminaru se koristi osciloskop kao osnovno sredstvo rada uz klasicnu dijagnostiku
te mulitimetar. Mjerenja se baziraju na signalima kada je sve ispravno te nakon simulacije odredene greske,
ponavljamo mjerenja i usporedujemo sa signalima prije simulacije greske uz komentare zasto i kako smo dosli
do toga.

Sadrzaj seminara ,,CR ubrizgavanje*

- Rad dizne ubrizgavanja

- Razlike elektro-megnetne i piezzo dizne u radu

- Snimanje rada dizne osciloskopom po naponu i struji (napredno)

- Podjela senzora i aktuatora po principu rada kod ciklusa ubrizgavanja
- |Ispitivanje mehanickih i elektronickin komponenti

Cilj seminara je razumjevanje rada dizne, senzorike i aktuatora u ciklusu ubrizgavanja te moguci problemi
u radu. Takoder i razumjevanje vremenskog perioda ubrizgavanja u radu motora i prilikom regeneracije
DPF - filtera.

A/C Sistemi u vozilu

Seminar ,A/C Sistemi u vozilu® prikazuje kako sistem funkcionira u fazama napredka kroz godine koridtenja.
Postoje vie vrsta A/C sistema i njihovog nacina rada koje cemo na ovom seminaru detaljno objasniti. S obzirom
da je u meduvremenu izasao novi plin R1234 HFO, prolazimo razlike u plinovima i njihovom nacinu rada. Na
seminaru se koristi dijagnosticki uredaj te osciloskop, mjerimo komponente i kasnije tumacimo signale
dobivene mjerenjem.

Sadrzaj seminara A/C sistemi u vozilu

- Komponente u sustavu i cemu sluze

- Razlike u plinu R12 - R134a - R1234 HFO

- Kompresori klime po principu rada

- Punja¢ klime i njegovo korigtenje Cilj seminara je razumijevanje sistema rada
(Valeo Climfill Easy i Climfill Pro) klima sustava u vozilu, pristgp-.rijeéavanju

problema po komponentama i njinov rad.

- Pritisci u sustavu klime i njihovo tumacenje
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3.1 CAN/LIN-bus podatkovna mreza

Svima je poznato da se u trenutnim vozilima nalazi puno vise komfora i raznih pomagala vozaca nego je
to bio slucaj prije 15-20 godina. Samim time povecala se i potrosnja energije unutar vozila te su ona postala
sve kompleksnija. Da bismo mogli upravljati nekom odredenom funkcijom unutar vozila potrebna nam je
upravljacka jedinica koja ¢e nase zahtjeve znati prosljediti dalje kroz za to potrebne kanale. Ti kanali su CAN-
bus linije komunikacije unutar vozila, povezani sa svakom upravljackom jedinicom preko CATEWAY sabirnice
podataka.

Na ovom seminaru je potrebno znati rukovati osciloskopom s obzirom da se vecina mjerenja vrsi pomocu
osciloskopa, kao i tumacenije signala koje smo dobili mjerenjem.

Sadrzaj seminara CAN/LIN-bus

- Princip rada komunikacijske mreze

- Podjela mreze na komunikacijske protokole (CAN-B, CAN-C i LIN)
- Kvarovi i dijagnoza CAN mreze

Cilj seminara je razumijevanje citanja CAN/LIN-bus mreZu podataka te sa razumijevanjem tumaciti snimljene
signale.

DSG kvacilo 0AM mjenjac¢a

DSG ili Direct Shift Gearbox je automatski mjenjac koji se koristi u VAG

grupaciji vozila. Kada kazemo automatski mjenja¢ nismo daleko od istine,
no to je ustvari manualni mjenjac po konstrukciji sa mehatronickom
Jjedinicom koja svaku izmjenu brzine vrsi u iznimno kratkom vremenu bez
gubitka okretaja i brzine vozila. Na oko jednostavan, mjenjac je svojom
konstrukcijom iznimno kompleksan. Postoje dvije inaCice navedenog
mjenjaca s kvacilom koje se Cesto nazivaju ,mokri* i ,suhi®. Seminar se
bazira na suhi tip kvacila koje je moguce promijeniti u Vasem servisu uz

pomoc specijalnog alata, a uz postivanje protokola prilikom same izmjene.

Sadrzaj seminara

DSG kvacilo 0AM mjenjaca

- Opis rada mjenjaca po
komponentama

- Razlike izmmedu mokrog i suhog tipa
mjenjaca i kvacila

- Prakti¢na izmjena kvacila po koracima
i naputcima od strane proizvodaca

- Prilagodba dijagnostickim uredajem

nakon izmjene

Za sve upite i dodatne informacije
obratite se na e-mail:
akademija@ciak-auto.hr

Cilj seminara je pravilan pristup mijenjacu
prilikom izmjene kvacila i adaptacije kvacila
dijagnostickim alatom.
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EureTek Flash ima za cilj demistificirati nove tehnologije i
napravitiihtransparentnim, kako bistimulirali profesionalne
servisere da pokusSaju drzati korak s tehnologijom.

Dodatno ovom casopisu, EureTechBlog pruza na tjednoj

bazi tehnicke postove o automobilskim temama, pitanjima
i inovacijama.

Posjetite i pretplatite se na EureTechBlog
www.euretechblog.com

Sjediste tehnicke kompetencije u Kortenbergu, Belgija (www.ad-europe.com).

Razina znanja mehanicara je od vitalne vaznosti, Eure! Car program sadrzi sveobuhvatan niz visokih
profila edukacija i u buduénosti mogu biti nacionalni AD organizatori i njihovi distributeri dijelova u 40
zemalja. Eure! Car je inicijativa Auto distribucije Intemational, s industrijskim partnerima koji podrzavaju
Eure! Car. Posjetite nas na www.eurecar.org za vise informacija ili za pregled tecajeva.

industrijski partneri koji podupiru Eure!Car
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Najsuvrememni i aktuatori

Odricanje od odgovornosti: informacije sadrzane u ovom priruc¢niku nisu iscrpne i pruzaju se samo u informativne svrhe.
Informacije ne podlijezu odgovornosti autora.




