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Common rail w warsztacie

W układzie common rail proces wytwa
rzania ciśnienia paliwa oraz sterowanie 
wtryskiem są rozdzielone, a każdy z nich 
wymaga innego podejścia podczas dia
gnostyki. Osobne są także obwody nis
kiego i wysokiego ciśnienia. W części 
niskociśnieniowej, przy biegu jałowym 
silnika panuje przeważnie ciśnienie  
ok. 300 barów, a po stronie wysoko
ciśnieniowej przy pełnym obciążeniu się
ga już nawet 2200 barów.

Do obwodu niskiego ciśnienia nale
żą zbiornik paliwa z zanurzoną w nim 
elektryczną pompą zasilającą, podgrze
wacz paliwa, filtr paliwa oraz przewody 
niskociśnieniowe. Obwód wysokiego ciś
nienia tworzą natomiast takie elementy, 
jak pompa wysokiego ciśnienia, elektro

magnetyczny zawór regulujący ciśnienie 
paliwa, przewody wysokociśnieniowe, 
zasobnik paliwa zwany wspólną szy
ną paliwową (common rail) z zaworem 
redukcyjnym, czujnik ciśnienia paliwa, 
wtryskiwacze elektromagnetyczne bądź 
piezoelektryczne.

Zasada działania systemów wtry
skowych common rail jest zawsze taka 
sama, a różnią się jedynie konstrukcje 
elementów tych układów. Dlatego ich 
diagnozowanie powinno być poprze
dzone identyfikacją producenta (Bosch, 
Delphi, Continental/Siemens, Denso). 
Obecnie najczęściej spotykane są sys
temy Boscha. Potem identyfikujemy typ 
pompy wysokiego ciśnienia i wtryski
waczy.  

Sterowanie ciśnieniem
Rozpoznanie pompy wysokociśnieniowej 
pozwala zidentyfikować również sposób 
regulacji wysokiego ciśnienia. Może to od
bywać się za pomocą zaworu upustowego 
DRV po stronie wysokiego ciśnienia albo 
zaworu dozującego ZME (MPROP) po 
stronie niskiego ciśnienia, przy zasilaniu 
pompy wysokociśnieniowej. 

Każdy z tych elektrozaworów jest ste
rowany bezpośrednio przez sterownik 
silnika sygnałem PWM. Mechanik ma 
możliwość odczytania testerem procen
towej zmiany współczynnika wypełnienia 
tego sygnału w odczycie wartości rzeczy
wistych. Posiadanie testera diagnostycz
nego lub oscyloskopu to jednak tylko 
połowa sukcesu. Konieczna jest bowiem 
także właściwa interpretacja wartości 
tego sygnału, podawanej w procentach. 

Spróbuję w tym krótkim artykule przy
bliżyć tok postępowania i interpretacji wy
ników pomiarowych dotyczących jedynie 
sposobu sterowania ciśnieniem w ukła
dzie paliwowym common rail w syste
mach Bosch. Przeanalizujemy więc trzy 
sposoby regulacji ciśnienia: 
	tylko zaworem upustowym DRV, 
	tylko zaworem dozującym ZME, 
	systemie dwustopniowym korzystają

cym z obu zaworów.
Pierwszy z wymienionych sposobów 
polega na upuszczaniu w większym lub 
w mniejszym stopniu nadmiaru paliwa 
tłoczonego przez pompę wysokiego ciś
nienia. Wydajność tej pompa zawsze 
jest nadmierna, aby pokrywała zwięk
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Możesz wygrać jedną z trzech akumulatorowych
lampek ołówkowych ufundowanych przez firmę Hella,
jeśli zakreślisz właściwe propozycje odpowiedzi na pytania 1, 2, 3 i 4 oraz wyczerpująco opiszesz kwestię poruszoną w pytaniu 5. Nie znasz 

niektórych od powiedzi lub nie jesteś ich pewien? Przeczytaj w tym wydaniu artykuł „Diagnozowanie klimatyzacji”, następnie wypełnij kupon 

zamieszczony poniżej i wyślij go na adres redakcji do 30 kwietnia 2015 r. (decyduje data stempla pocztowego) albo też skorzystaj z formularza 

na stronie: www.e-autonaprawa.pl. 

KONKURS!

PYTANIA KONKURSOWE
1 Najprostsza metoda diagnozowania klimatyzacji nazywana jest subiektywną, gdyż:
    ❏ a. nie korzysta z żadnych mierników
    ❏ b. stosuje się ją na życzenie klienta
    ❏ c. nadaje się do nielicznych marek aut
    ❏ d. nie wszyscy potrafią ją stosować 

2 Nadmiar oleju w klimatyzacji sprawia, że powietrze wdmuchiwane do kabiny ma temperaturę:  
    ❏ a. otoczenia     ❏ b. niestabilną
    ❏ c. zbyt niską     ❏ d. zbyt wysoką

3 Sprawność elektromagnesu sprzęgła lub zaworu sprężarki bada się:
    ❏ a. amperomierzem     ❏ b. woltomierzem
    ❏ c. omomierzem     ❏ d. oscyloskopem

4 Brak zasilania elektromagnetycznego sprzęgła sprężarki powoduje:
    ❏ a. spadek ciśnienia czynnika      ❏ b. wyłączenie klimatyzacji
    ❏ c. za niską temperaturę nadmuchu     ❏ d. zatarcie mechanizmu sprężarki

5 Jak długo wolno jeździć samochodem wyposażonym w sprężarkę o zmiennej wydajności  
   po wycieku czynnika chłodniczego z instalacji klimatyzacyjnej?
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szone zapotrzebowanie przy wzroście 
obciążenia silnika. W sprawnie działa
jącym układzie wysterowanie zaworu 
DRV na biegu jałowym powinno mieścić 
się w zakresie 18 – 25%. Umożliwia to 
utrzymanie na biegu jałowym ciśnienia 
ok. 300 barów. 

Zbyt wysokie wysterowanie, wynoszą
ce np. 30% na biegu jałowym, skutkuje 
doszczelnieniem przelewu, a co za tym 
idzie – tworzeniem wyższego ciśnienia 
na szynę common rail. Sterownik silni
ka, analizując wartość tego ciśnienia 
sygnalizowaną przez czujnik, może więc 
od powiednio wyżej przesterować zawór 
DRV, np. do 30%, próbując w ten spo
sób podnieść to ciśnienie i tym samym 

doszczelnić przelew. Pozwala to już 
wstępnie podejrzewać konkretne uster
ki, czyli np. nieszczelność wtryskiwaczy, 
nieszczelność sekcji pompy wysokiego 
ciśnienia, blokowanie mechaniczne za
woru regulacji dawki DRV.

Z kolei zbyt niskie wysterowanie zawo
ru DRV, np. 13%, skutkuje zwiększeniem 
przelewu po stronie wysokiego ciśnienia. 
Sterownik silnika próbuje w ten sposób 
zniwelować nadmiar ciśnienia paliwa. 
Przyczyną takiego stanu mogą być pro
blemy ze zbyt szybkim wzrostem ciśnie
nia w szynie common rail. Tu również 
można podejrzewać usterkę wtryskiwa
czy, np. zakoksowanie dyszy rozpylacza 
i przyklejenie iglicy do jej gniazda, skut

kujące zablokowaniem przepływu paliwa 
do komory spalania. W układach z zawo
rem DRV wyposażonych w sitko filtrują
ce może dojść również do jego zatkania, 
ponieważ średnica otworków wynosi  
ok. 5 µm. Paliwo jest przez zatkane sitko 
dławione na przelewie, przez co ciśnienie 
common rail nadmiernie rośnie. Sterow
nik próbuje poprzez wolniejsze wyste
rowanie zaworu DRV upuścić nadmiar 
paliwa do przelewu. Przy maksymalnym 
obciążeniu silnika wysterowanie tego za
woru wynosi ok. 50% – 60%.

W nowszej generacji układów com
mon rail, gdzie ciśnienia maksymalne po 
stronie wysokociśnieniowej przekraczają 
1450 barów, stosuje się regulację zawo

Witold Rogowski
Zastępca Dyrektora Handlowego
Dział Technicznego Wsparcia Warsztatów Samochodowych
Moto-Profil

Nowoczesne układy wtryskowe typu common rail stają się kło-
potliwe w warsztatowej obsłudze i naprawach, gdyż niedosta-
teczne są: wiedza mechaników, dostęp do danych technicznych 
i specjalistycznego wyposażenia
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