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Wprowadzenie

ECAS 1.

Wprowadzenie
Angielskie oznaczenie ECAS oznacza

Electronically Elektroniczny

Controlled Regulowany
Air Powietrze
Suspension Zawieszenie

ECAS jest elektronicznie regulowanym pneumatycznym
uktadem zawieszenia dla pojazdow, w ktdrych systemie
wystepuje duza liczba réznych funkgciji.

Zawieszenie pneumatyczne zostato zastosowane juz od
potowy lat dziewiecdziesigtych w samochodach,
a przede wszystkim w autobusach. Rozpowszechnito sie
ono zwtaszcza w autobusach, w przypadku samochoddw
ciezarowych i przyczep jego zastosowanie wcigz
wzrasta. Powody stosowania zawieszenia pneu-
matycznego, zamiast mechanicznego (stalowych

sprezyn) sg nastepujace:

— zwiekszenie komfortu jazdy, dzieki mniejszym
ugieciom sprezyn i nizszej czestotliwosci wtasnej;

— stata wysoko$¢ pojazdu, niezaleznie od obcigzenia;

— doktadne wysterowanie hamulcéw w funkcji ob-
cigzenia przez zastosowanie cisnienia w miechu
powietrznym do sterowania regulatorem sity
hamowania;

— funkcja kneelingu (opuszczania jednego boku
pojazdu w celu utatwienia wsiadania i wysiadania);

— ochrona powierzchni jezdni.

Po stosowanym poczatkowo sterowaniu z catkowicie
mechanicznie pracujgcymi zaworami zawieszenia pneu-
matycznego opracowano juz wkrétce elektromechanicz-
ny ukiad regulacji. Tym samym zwiekszono komfort
obstugi i utatwione zostalty procesy podnoszenia i
opuszczania.

Przyktad dziatania:

Nowoczesnym rozwigzaniem, idacym w tym kierunku,
jest ECAS. Przez zastosowanie elektronicznych jedno-
stek sterowniczych mozna bylo znacznie ulepszy¢
tradycyjny system. Dopiero on umozliwit wprowadzenie
wielu funkcji, np.

— Zmniejszenie zuzycia powietrza — podczas jazdy nie
nastepuje zuzycie powietrza. Przy zastosowaniu

ECAS  stwierdzono  oszczedno$C¢  powietrza
wynoszaca ok. 25% w  poréwnaniu @z
konwencjonalnymi pneumatycznymi uktadami
zawieszenia w  autobusie  niskopodtogowym,

obstugujgcym regularng linie komunikacyjna.

— Duza predkos$¢ wszystkich procesow regulacji, dzieki
duzym przekrojom zaworow (Srednica nominalna 7
na kazdy miech powietrzny).

— Szczegdlnie niewielki naktad na wykonanie instalacji.
Od kazdego bloku zawordw elektromagnetycznych
potrzebny jest jedynie jeden przewdd powietrzny do
kazdego miecha oraz jeden przewdd do zasobnika.

— Funkcje podnoszenia/opuszczania i
odpowiednio do wymagan przepisow.

kneelingu

— Duza elastycznos¢ systemu przy réznych rodzajach
kneelingu.

— Rozbudowana koncepcja bezpieczenstwa, pamieé
usterek i mozliwo$¢ diagnostyki.

W poréwnaniu z mechanicznie sterowanym zawiesze-
niem pneumatycznym, przy ktdorym miejsce mierzace
poziom przejmuje réwniez sterowanie zawieszeniem, w
przypadku ECAS regulacja jest przejeta przez ukfad
elektroniczny, ktéry — na podstawie wartosci
pomiarowych uzyskanych z czujnikbw — wysterowuje
zawieszenie pneumatyczne za posrednictwem zaworow
elektromagnetycznych.

Oprocz  regulacji  normalnego  poziomu  ukiad
elektroniczny steruje réwniez pozostatymi funkcjami w

[

poziom' zaﬁahy
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System podstawowy:

ECU (elektronika)
Czujnik potozenia
Zawor elektromagnetyczny
Miech powietrzny
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ECAS

1.

Wprowadzenie

potaczeniu z tacznikami obstugiwanymi przez kierowce,
ktére przy konwencjonalnym sterowaniu zawieszeniem
pneumatycznym mogty byé zrealizowane tylko przez
zastosowanie duzej liczby dodatkowych zaworow.

ECAS, o r6znym stopniu rozbudowy, moze by¢ stosowa-
ny w réznych typach autobusoéw.

ECAS pracuje tylko przy witaczonym zaptonie; na zycze-
nie moga by¢ rowniez wykonywane czasowo ograniczo-
ne funkcje przy wytagczonym zaptonie.

Funkcje systemu

Ponizej zostang objasnione mozliwosci, ktére stwarza
ECAS. Trzeba jednak wzigé¢ pod uwage, ze nie w kaz-
dym systemie muszg byC¢ zrealizowane wszystkie te
mozliwosci. Konfiguracja systemu, a zwlaszcza dobér
wszystkich parametrow zalezy od producenta pojazdu i
nie moze by¢ w zadnym przypadku zmieniony bez jego
zgody.

Ponizej opisane sg funkcje ECAS — ECU 446 055 05.0.

Regulacja poziomu zadanego

W tym przypadku chodzi o podstawowg funkcje ECAS.
Przez ciggte poréwnywanie wartosci rzeczywistych, dos-
tarczanych przez czujniki potozenia, z wartosciami zada-
nymi, wprowadzonymi do pamieci ECU, uktad ECAS jest
wcigz informowany o poziomie pojazdu. W przypadku
wystapienia odchylenia wykraczajgcego poza zakres to-
lerancji nastepuje wysterowanie zaworow elektromagne-
tycznych i zréwnanie poziomu rzeczywistego z pozio-
mem zadanym przez doprowadzenia albo odprowadze-
nie powietrza z miecha powietrznego.

W odréznieniu od konwencjonalnych uktadéw zawiesze-
nia pneumatycznego regulacji podlega nie tylko normal-
ny poziom pojazdu, ale takze kazdy inny, wstepnie
wybrany poziom. Oznacza to, ze niezaleznie od liczby
wsiadajacych i wysiadajacych pasazeréw, zachowany
zostanie kazdy nastawiony poziom.

Przy wiekszych réznicach poziomu nastepuje impulsowe
zalgczanie zawordw elektromagnetycznych przy zbliza-
niu sie do poziomu zadanego, w zaleznosci od predkosci
i odlegtosci od poziomu zadanego, aby unikna¢ przere-
gulowania.

Wszystkie procesy regulacyjne mogg zachodzi¢ réwno-
legle na obu osiach w granicach tolerancji (przednia i
tylna o$ jednoczesnie).

Poziom normaliny I/l

Pod pojeciem poziomu normalnego | rozumie sie
poziom, ktéry zostat ustalony przez producenta pojazdu

dla normalnej eksploatacji. Poziom normalny okresla
komfort zawieszenia, bezpieczenstwo jazdy i wysokosé
konstrukcyjng, ktéra musi odpowiada¢ granicom
okreslonym w przepisach.

Pod pojeciem poziomu normalnego Il rozumie sie
poziom odbiegajgcy od standardowego poziomu
normalnego, odpowiadajacy szczegdlnemu stanowi
pojazdu. Wysoko$¢ poziomu normalnego Il jest
zdefiniowana na state przez wartos¢ nastawczg
(parametr) w ukladzie -elektronicznym. Za pomocag
tacznika mozna dokonywac¢ wyboru miedzy poziomem
normalnym [ i Il.

Ze wzgledéw bezpieczenstwa, poziom normalny moze
by¢ wyregulowany automatycznie, gdy pojazd przekro-
czy graniczng predkos¢ (np. 20 km/h); po przekroczeniu
w doét granicy najnizszej predkosci (np. 10 km/h) nas-
tepuje ponownie wyregulowanie poprzedniego poziomu.

Reczna zmiana poziomu za pomoca
przetacznika

W okreslonych przypadkach moze byé konieczne na-
stawienie dowolnego poziomu odbiegajgcego od pozio-
méw normalnych I/ll. Do podnoszenia i opuszczania
moga by¢ uzywane w tym celu przyciski. Jezeli zostang
one uruchomione, wéwczas pojazd zostaje podnoszony
albo opuszczany na osi/osiach wybranej/wybranych za
pomoca tacznika preselekcyjnego.

Ograniczenie wysokosci

Zmiana wysokosci zostaje automatycznie zakonczona
przez uktad elektroniczny, gdy zostaty osiggniete zapro-
gramowane (wykalibrowane) wartosci dla gérnego i dol-
nego potozenia kraricowego.

Kneeling

Kneeling jest specjalng funkcjg dla autobusow. Przepisy
dla systemoéw kneelingu zostaty ustalone w paragrafach
30 i 35d przepiséw o dopuszczeniu 0séb i pojazdow do
ruchu po drogach publicznych. Pod pojeciem kneelingu
rozumie sie obnizanie autobusu w celu utatwienia pa-
sazerom wsiadania i wysiadania. Zaleznie od doboru
parametréw uktadu elektronicznego moze sie to dokony-
wac po jednej stronie, na jednym kole albo na osi z czuj-
nikiem potozenia (z reguty przednia 0s). ECAS oferuje
miedzy innymi mozliwos¢ uwzgledniania potozenia drzwi
i zapewnienia opuszczania za pomocg listwy kontakto-
wej, znajdujacej sie pod wejsciem, ktore jest nadzorow-
ane przez ECAS. Jezeli listwa kontaktowa zadziata
podczas procesu kneelingu, wéwczas autobus powraca
do normalnego poziomu.

W zaleznosci od potaczen elektronicznych i doboru para-
metréw uktadu elektronicznego mozliwe sg rézne rodza-
je uruchamiania funkgcji kneelingu.
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Wprowadzenie

ECAS 1.

Nadzorowanie cisnienie w zbiorniku

Kneeling jest mozliwy tylko w okreslonych warunkach.
Jednym z nich jest dostateczne cisnienie w zasobniku,
aby umozliwi¢ ponowne podniesienie w petni zatadowa-
nego pojazdu do poziomu normalnego. Jezeli cisSnienie w
zasobniku opadto ponizej wartosci nadzorowanej przez
wytgcznik cisnieniowy, wéwczas ECAS nie pozwoli na
wigczenie kneelingu.

Przepisy ustawowe
Przepisy dla ECAS w autobusach
§30 StVZO (przepisy o dopuszczeniu oséb

i pojazdéw do ruchu po drogach publicznych)
w potaczeniu z §35d StVZO

Wytyczne dla stosowania w autobusach
srodkow utatwiajacych wsiadanie, napedzanych
sitg zewnetrzng (wyciag)

1. Zakres zastosowania

Wytyczne te znajdujg zastosowanie dla autobusow
wyposazonych w $rodki pomocnicze ufatwiajace
wsiadanie, napedzane sitg zewnetrzna.

2. Okreslenie pojeé

2.2 System kneelingu

System kneelingu, w rozumieniu niniejszych wytycznych,
jest urzadzeniem do podnoszenia i opuszczania nad-
wozia autobusow.

3. Wymagania

3.2 System kneelingu
3.2.1 Uruchamianie

W celu wiaczenia systemu kneelingu konieczne jest
dodatkowe, zamykane urzadzenie zatgczajace.

3.2.2 Rodzaje uruchamiania

Musi istnie¢ mozliwos¢ recznego albo automatycznego
sterowania podnoszeniem i opuszczaniem nadwozia
pojazdu.

Reczne urzadzenia uruchamiajace

Reczne urzadzenie uruchamiajgce proces opuszczania
musi by¢ skonstruowane w taki sposob, aby — w przypad-
ku zwolnienia podczas opuszczania — nastgpit samo-
czynny powrét do potozenia zerowego. Proces opusz-
czania musi zostaé przy tym natychmiast zatrzymany i
powinno nastapi¢ przejscie do procesu podnoszenia.

Ponowny proces opuszczania moze by¢ wykonany
jedynie z normalnego potozenia nadwozia pojazdu
(potozenie podczas jazdy).

Automatyczne urzadzenie sterujace

Przy automatycznym urzgadzeniu sterujgcym musi istnie¢
mozliwos¢ zatrzymania procesu opuszczania przez kie-
rowce, za pomocg wytgcznika awaryjnego znajdujacego
sie w jego bezposrednim zasiegu, i musi istnie¢ mozli-
wosC przetgczenia na podnoszenie.

Ponowne uruchomienie procesu opuszczania musi by¢
mozliwe tylko z normalnego potozenia nadwozia pojazdu
(potozenie podczas jazdy).

3.2.3. Opuszczanie nadwozia

Proces opuszczania moze by¢ wigczony tylko przy zam-
knietych drzwiach. Moze to nastapic¢ tylko przy predkosci
jazdy ponizej 5 km/h.

Proces opuszczania musi by¢ w znacznej czesci (co naj-
mniej 80% drogi) zakohczony, zanim zostang catkowicie
otwarte drzwi dla pasazerow.

Wazne jest, ze autobus w stanie opuszczonym nie moze
jechac.

3.2.4. Podnoszenie nadwozia

Proces podnoszenia nie moze sie rozpoczaC dopéty,
dopdki nie sg jeszcze catkowicie otwarte jedne z drzwi
dla pasazeréw. Jezeli zadziata uktad nawrotny w
jakichkolwiek drzwiach, wowczas proces podnoszenia
powinien zostac przerwany.

WABCO >



ECAS

1.

Wprowadzenie

Konfiguracja systemu

ECAS posiada budowe modutowa, dzieki czemu moze
by¢ stosowany w réznych rodzajach pojazdéw. Dobor
koniecznych czeéci sktadowych systemu zalezy od
wymagan stawianych systemowi.

W najprostszym wykonaniu dla autobuséw wyposaza sie
w ukitad zawieszenia pneumatycznego tylko jedng o$
i wysokos¢ nadwozia jest nadzorowana przez dwa czuj-
niki potozenia. W ten sposdb wyposaza sie np. Korncowe
cztony autobuséw przegubowych.

Mozna przy tym taczyé ze sobg miechy nosne osi po-
dwdjne;j.

Jezeli jednak rowniez przy nierownym obcigzeniu bocz-
nym nalezy utrzymywac¢ nadwozie réwnolegle do osi,
woéwczas trzeba umiesci¢ czujniki potozenia po obu stro-
nach i sterowa¢ miechami nosnymi tej osi albo osi po-
dwadjnej oddzielnie dla kazdego boku, za pomocg réz-
nych zawordw elektromagnetycznych.

Pojazd, posiadajacy catkowity, pneumatyczny ukiad
zawieszenia, jest wyposazany w trzy czujniki potozenia.
Przednia o0$ otrzymuje przy tym np. jeden czujnik, a tylna
0s$ dwa czujniki potozenia.

Zastosowanie czterech czujnikdbw w pojezdzie jest
niedopuszczalne, gdyz wskutek tego pozostaje statyczne
przewymiarowanie (uktad regulacji 3-punktowej).

Oba miechy osi z tylko jednym czujnikiem pofozenia sg
potaczone ze sobg za posrednictwem dtawika, aby
mogto nastepowac wyréwnanie cisnienia. Podczas jazdy
na zakrecie dtawik ten zapobiega jednak szybkiemu
wyréwnaniu cisnieh. Tym samym zapobiega sie odpo-
wietrzeniu miecha znajdujgcego sie po zewnetrznej
stronie zakretu, a wiec zmniejsza sie pochylenie pojazdu
w kierunku przeciwnym do kierunku zakretu.

W przypadku autobusu przegubowego wyposaza sie 0$
tylnego czlonu w dwa dalsze czujniki potozenia i we
wiasny, elektroniczny ukfad sterowniczy.

Zestawienie  konfiguracji systemu na podstawie
schematéw potgczen i numerdéw czesci, znajduje sie w
zatgczniku.

Przytacza kontrolne
Miechy nosne powinny posiadaé przytgcza kontrolne.

Dzieki temu zapewnia sie mozliwo$¢ pomiaru cisnienia
sterowniczego ALB  podczas badan instalacji
hamulcowe;j.

Poza tym tego rodzaju przytgcza kontrolne stanowig
awaryjny srodek pomocniczy dla napetniania miechow
nosnych, w przypadku gdy w pneumatycznym systemie
zawieszenia wystepuje usterka. Przy uzyciu weza do
pompowania opon mozna wéwczas zapewnic, ze w pra-
wie kazdym przypadku pojazd bedzie mégt dojechaé do
warsztatu.

Zaswiecenie sie lampki sygnalizacyjnej
informuje, ze:

— poziom nie odpowiada aktualnemu poziomowi nor-
malnemu;
— odbywa sie test lampek (po wigczeniu zaptonu).

Rozpoznane usterki powodujg rozne reakcje, zaleznie od
rodzaju usterki:

zadwiecenie sie lampki sygnalizacyjnej w przypadku
drobnych usterek;

— zaswiecenie sie lampki sygnalizacyjnej przy nie-
dostatecznym zasilaniu napieciem (przy napieciach
od 5 do 18V);

— zaswiecenie sie lampki sygnalizacyjnej i przejsciowe
wylgczenie systemu przy usterkach polegajacych na
niezgodno$ci z zadanymi parametrami;

— miganie lampki sygnalizacyjnej i wytaczenie systemu
przy powaznych usterkach i podczas diagnostyki.

6 WABCO



Czesci sktadowe

ECAS

2.

Opis czesci skladowych

Elektroniczny uktad sterowniczy (ECU)

Elektroniczny uktad sterowniczy stanowi rdzen tej insta-
lacji. Za posrednictwem 35-biegunowej wtyczki faczy sie
poszczegoblne czesci skladowe z ECU.

ECU jest umieszczony wewnatrz autobusu.

Dziatanie

ECU posiada mikroprocesor, ktory przetwarza jedynie
sygnaty cyfrowe. Procesorowi temu jest przyporzadkow-
ana pamie¢ pozwalajgca na administrowanie danymi.
Wyjscia do zawordéw elektromagnetycznych i lampek
sygnalizacyjnych sg zatagczane za posrednictwem czto-
néw wzbudzajacych.

Zadaniem ECU jest

— ciggte nadzorowanie nadchodzacych sygnatéw,

— przetwarzanie tych sygnatéw na wartosci liczbowe
(Counts),

— poréwnywanie tych wartosci (wartosci rzeczywiste) z
wartosciami znajdujgcymi sie w pamieci (wartosci
zadane),

— obliczanie reakcji sterowniczych, koniecznych przy
powstawaniu odchytki,

— sterowanie zaworami elektromagnetycznymi.

Dodatkowymi zadaniami uktadu
elektronicznego sa:

— zarzadzanie i gromadzenie w pamieci réznych
wartosci zadanych (poziom normalny, pamiec itp.);

— wymiana danych z tgcznikami obstugiwanymi przez
kierowce i z przyrzadem diagnostycznym,

— regularne nadzorowanie dziatania wszystkich czesci
systemu,

— nadzorowanie obcigzen osi (w
czujnikami ci$nienia),

instalacjach z

— kontrola zgodnosci otrzymywanych sygnatéw w celu
rozpoznania usterek,

— obrébka usterek.

W celu zapewnienia szybkiej reakcji sterowniczej na
zmiany wartosci rzeczywistej, mikroprocesor dokonuje
cyklicznie obrobki w utamkach sekund wediug
wprowadzonego na state programu, przy czym przebieg
programu spetnia wszystkie wyzej wymienione zadania.

Program ten jest zapisany na state w czionie pro-
gramowym (ROM), w sposob uniemozliwiajgcy zmiany.

Program korzysta jednak z wartosci liczbowych, ktére
wpisane sg do pamieci nadajagcej sie do dowolnego
programowania. Wartosci te (parametry) oddziatujg na

operacje obliczeniowe i tym samym na reakcje
sterownicze uktadu elektronicznego. Informujg one
program obliczeniowy o wartosciach kalibraciji,

konfiguracji systemu i o innych nastawach wstepnych
dotyczacych pojazdu i funkgciji.

WABCO !



2 ECAS

Czesci sktadowe

Zawory elektromagnetyczne

Dla systemu ECAS opracowano specjalne bloki zaworow
elektromagnetycznych. Przez potaczenie kilku zaworéw
w zwarty blok uzyskano niewielkg objetos¢ i maty naktad
pracy na podtgczanie.

Zawory elektromagnetyczne, wysterowywane przez
uktad elektroniczny jako czton nastawczy, przetwarzajg
napiecie w proces napowietrzania albo odpowietrzania,
tzn. zwiekszaja, zmniejszajg albo utrzymujg objetosé
powietrza w miechach powietrznych.

W celu osiggniecia duzej wydajnosci powietrza stosuje
sie zawory wstepnie wysterowane. Elektromagnesy
zalgczajg najpierw zawory o mniejszej Srednicy nominal-
nej, z ktérych nastepuje doprowadzenie powietrza ste-
rowniczego na powierzchnie ttokéw wtasciwych zaworéw
zatagczajacych (srednica nominalna 10 lub 7).

Zawory elektromagnetyczne sg zbudowane w systemie
konstrukcji zespotowych: zaleznie od zastosowania
wyposaza sie ten sam korpus w rézne czesci zaworu i
elektromagnesy.

W autobusie solo jedna 0$ jest wyposazona z reguty w
dwa czujniki potozenia, a druga o$ w jeden czujnik. Dla
rozréznienia mowi sie o osi z jednym albo z dwoma
czujnikami potozenia, w skrocie 1WSA i 2WSA, gdyz nie
ma zadnego wigzacego przyporzadkowania do osi
przedniej albo tylnej.

Zawoér dla osi z dwoma czujnikami potozenia

Przedstawiony na ponizszych rysunkach zawér
elektromagnetyczny posiada trzy elektromagnesy. Jeden

elektromagnes (6.1) steruje centralnym zaworem napo-
wietrzajacym i odpowietrzajagcym (nazywanym réwniez
centralnym rozdzielaczem 3/2), inne sterujg potgczeniem
obu miechéw powietrznych (rozdzielacze 2/2) =z
centralnym zaworem napowietrzajacym i odpowietrza-
jacym.

Za pomocg tego zaworu mozna zrealizowac¢ tzw. regu-
lacje 2-punktowa, w ktoérej mozna oddzielnie regulowac
wysoko$¢ obu bokdéw pojazdu za pomocag czujnikéw
potozenia umieszczonych na obu osiach, tak aby mimo
nierbwnego roziozenia obcigzenia nadwozie byto
utrzymywane w potozeniu poziomym.

6.4 6.1 6.2 6.3
Rozdzielacz * i
312 S s1 ﬁ
i
3R |
_.g
: 121
— ‘ (zaw(cj')r_os)i
rzednie
11 22 preeani
zasobnik miech zawieszenia

Konstrukcja zaworu

Za pomocg elektromagnesu 6.1 zatgczany jest zawor
wstepnego wysterowania (1), ktérego powietrze stero-
whnicze oddziatuje przez otwor (2) na ttok sterowniczy (3)
zaworu hapowietrzajgcego i odpowietrzajgcego.
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Zasilanie zaworu wstepnego wysterowania nastepuje
przez przytacze 11 (zasobnik) i przez otwor tgczacy (4).

Rysunek przedstawia zawér napowietrzajacy i odpowie-
trzajacy w potozeniu odpowietrzania, w ktérym powietrze
moze przeptywac z komory (5) przez otwor tloka stero-
wniczego (3) do przytacza 3.

Przy zasilaniu pradem elektromagnesu 6.1 nastepuje
przesuniecie ttoka sterowniczego (3) w doét, przy czym
najpierw zostaje zamkniety przez ptytke zaworu (6) otwor
tloka sterowniczego. Nastepnie ptytka ta zostaje wypch-
nieta w dot ze swojego potozenia (stad nazwa zawér
gniazdowy) tak, ze powietrze z zasobnika moze
przeptywaé¢ do komory (5).

Oba inne zawory taczg miechy powietrzne z komora (5).
Zaleznie od zasilania pradem elektromagnesoéw 6.2 albo
6.3 nastepuje obcigzenie ttokow sterowniczych (9) i (10)
przez otwory (7) i (8) i nastepuje otwarcie ptytek zaworow
(11) i (12) otwierajacych przytacza 22 i 23.

Na przylaczu 21 mozna  podigczy¢  zawor
elektormagnetyczny do sterowania drugg osig pojazdu.
Zawor dla osi z jednym czujnikiem potozenia

Zawor ten jest podobny do zaworu nizej opisanego,
jednak jest zbudowany z mniejszej liczby czesci.

Przez potaczenie przylacza 14 z przytaczem 21 wyzej
opisanego zaworu zostaje wyeliminowany zawoér na-
powietrzajacy i odpowietrzajgcy. Stosowany jest rowniez
tylko jeden zawdr wysterowania wstepnego (1). Przez

dwa otwory fgczace (2) nastepuje obcigzenie ttokow ste-
rowniczych obu zaworéw miechéw powietrznych tak, ze
kazde napowietrzanie albo odpowietrzanie odbywa sie
przez komore (5) rownolegle dla obu miechow.

Jezeli do elektromagnesu nie doptywa prad, wowczas
zawory sg zamkniete, tak jak przedstawiono na rysunku.
Miedzy miechami wystepuje wowczas tylko jedno
potaczenie przez dtawik poprzeczny (7), za pomoca
ktérego mozna powoli wyrobwnywac¢ ewentualne réznice
ci$nien miedzy obiema stronami osi.

Zawor jest potgczony z zasobnikiem przez przytacze 12.
Przytgcze to jest potrzebne tylko do tego, aby zawér
wstepnego wysterowania moégt przesungé ttok stero-
whniczy.

Zawor dla autobusu z kneelingiem

Oba dotad przedstawione zawory nie moga by¢ stoso-
wane, jezeli pojazd ma wykonywac kneeling na jeden z
bokow.

W celu opuszczenia jednego boku zawdér osi z jednym
czujnikiem potozenia (1WSA) musi oddzielnie
wysterowywac¢ miechy, a wiec dla kazdego rozdzielacza
2/2 wymagany jest zawor wstepnego wysterowania z
elektromagnesem.

Dla zapobiezenia wymianie powietrza miedzy miechami
podczas kneelingu nalezy dodatkowo odtaczyé przeptyw
przez dtawik poprzeczny.

WABCO 9
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Czesci sktadowe

Zawor przedstawiony na rysunku zawiera oba dotad
przedstawione zawory, powiekszone o wyzej wymie-
niong funkcje, umieszczone w jednym bloku.

W tylnej ptaszczyznie zaworu jest umieszczony juz
przedstawiony zawoér dla 2WSA. Z przodu znajduje sie
zawor dla 1WSA z zatgczalnym dtawikiem poprzecznym,
ktérego elektromagnes jest tatwo zauwazalny w dolnej
czesci rysunku, przed przytaczami zaworow.

Na schemacie przedstawiono obok siebie obie
ptaszczyzny zaworéw.

Lewa czes¢ rysunku odpowiada zaworowi dla 2WSA.
Prawa czes¢ steruje 1TWSA, przy czym oba miechy (na
przytaczach 26 i 27) sa sterowane przez oddzielne
elektromagnesy. Potaczenie przez dfawik poprzeczny
(1) jest odtaczalne za pomocg elektromagnesu 63.1.

Schemat potgczeh zaworu
nastepnym rysunku.

jest przedstawiony na
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Czujnik potozenia

Czujnik potozenia jest zewnetrznie podobny do kon-
wencjonalnego zaworu zawieszenia pneumatycznego
WABCO, dzieki czemu montaz moze byé czesto
wykonywany w tym samym miejscu na ramie pojazdu
(szablon do wiercenia obu gérnych otworéw mocujacych
odpowiada szablonowi dla zaworu zawieszenia
pneumatycznego).

dzwignia

trzon

W obudowie czujnika znajduje sie cewka, w ktorej
umieszczona jest zwora, poruszajac sie w gore i w doét.
Zwora ta jest potgczona za posrednictwem korbowodu z
mimosrodem osadzonym na wale dzwigni. DZwignia jest
potaczona z osig pojazdu.

Jezeli zmieni sie odlegtos¢ miedzy nadwoziem i osia,
wowczas nastgpi obrécenie dzwigni, wskutek czego
zwora wsunie sie do cewki albo sie z niej wysunie. Z tego
powodu zmienia sie indukcyjnos¢ cewki.

Uktad elektroniczny mierzy w krotkich odstepach czasu
wartos¢ tej indukcyjnosci i przetwarza jg na sygnat
potozenia.

podnoszenie

(+)

opuszczanie

¢)

zebro

wzniesienia

Wskazowki montazowe

Czujnik potozenia posiada zakres pomiarowy od + 43° do
- 40° wokot potozenia wyjsciowego. W celu, aby juz nie-
wielka zmiana potozenia powodowata zmiane sygnatu
czujnika, nalezy w mozliwie duzym stopniu wykorzysty-
wac zakres katowy (duza rozdzielczo$¢ potozenia).
Maksymalny obszar obrotu dzwigni (£50°) nie powinien
zostac¢ przekroczony.

Dzwignia moze by¢ zamontowana zaréwno réwnolegle,
jak tez poprzecznie wzgledem osi korpusu czujnika.

Trzeba bezwzglednie zwraca¢ uwage na prawidtowe
dziatanie czujnika potozenia: podnoszenie nadwozia
musi zwieksza¢ wartosé (w Counts), ktéra jest tworzona
w ukiladzie elektronicznym na podstawie wartosci
indukcyjnosci. Trzeba przy tym wzig¢é pod uwage co
nastepuje:

— Przed zamontowaniem urzgdzenia trzeba przemysle¢,
czy podnoszenie nadwozia bedzie powodowato obrot
dzwigni w kierunku ruchu wskazéwek zegara, czy tez
w kierunku przeciwnym. Jezeli dzwignia obraca sie
przy podnoszeniu, jak na powyzszym rysunku, w
kierunku przeciwnym do kierunku wskazéwek zegara,
wowczas zebro, opisujgce potozenie czopa korby,
musi by¢ skierowane do goéry, gdy urzadzenie jest
trzymane w reku w pozycji pionowej. Jezeli przy
podnoszeniu nastepuje obrét w kierunku wskazéwek
zegara, wowczas kotnierz zostanie tak obrocony, ze
zebro jest skierowane w dét. Nastepnie montuje sie
czujnik i dzwignie w zadanym potozeniu.

— Najlepsza analiza zmiany wysokosci nastepuje wtedy,
gdy mimosrod znajduje sie pod katem prostym do osi
ttoka, jak przedstawiono na dolnym rysunku. Zmiana
kata dzwigni powoduje wowczas optymalnie duzag
zmiane indukcyjno$ci.

— Nalezy dazy¢ do tego, aby zadanemu normalnemu
poziomowi pojazdu przyporzadkowaC potozenie
mimosrodu pod katem prostym, gdyz w ten sposéb
mozna najdoktadniej realizowaé¢ gtéwng funkcje
regulacji — zachowanie normalnego poziomu.

— Nalezy unika¢ wygiecia dzwigni, gdyz wskutek tego
moga powstaé niedopuszczalne momenty obrotowe
na wale mimosrodowym.

Wskazéwka:Ze wzgledu na indukcyjng zasade dziatania
czujnika potozenia nie mozna sprawdzaé jego dziatania
Za pomocg omomierza.

Ocena indukcyjnosci nastepuje przez specjalny ukfad
znajdujacy sie w ECU i jest dokonywana czesciej niz 50
razy w ciggu sekundy. Za pomocg ECU przeprowadza
sie réwniez nadzér dziatania.
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2. ECAS Czesci sktadowe

przytacze:

1(+)

O

4 (wyjscie)| () O | napowietrzanie

O

2 (masa)

przytacze
czujnika cisnienia

v

przytacze zaworu
elektromagnetyczneg

Oddziatywanie czujnika na cisnienie miecha

Czujnik cisnienia

Czujnik cisnienia jest potrzebny tylko dla systeméw z
kompensacjg ugiecia opon.

Czujnik cisnienia wysyla napiecie proporcjonalne do
wystepujacego cisnienia. Zakres pomiarowy wynosi od 0
do 10 baréw, nie powinno zostac przekroczone cisnienie
16 baréw.

Za pomocg wtyczki przytaczeniowej doprowadza sie
napiecie sygnalizacyjne do ECU. Poza tym do czujnika
musi by¢ doprowadzone napiecie zasilajgce z ECU przez
trzeci przewdd.

Wigzka przewoddéw musi by¢ tak utworzona, przez do-
danie weza itp., aby nastepowato napowietrzanie wo-
doszczelnego korpusu.

Czujnik cisnienia nie powinien by¢ w zadnym wypadku
podigczony do przewodu faczacego elektromagnetyczny
zawor uktadu zawieszenia pneumatycznego, gdyz moze
to doprowadzi¢ do btednych pomiaréw podczas proce-
séw napowietrzania i odpowietrzania.

Jezeli nie moze zostaé¢ zastosowany miech powietrzny
z dwoma przytgczami gwintowanymi, tak jak oferujg to
znani producenci ukfadoéw pneumatycznych, wowczas
nalezy zastosowac specjalng ztagczke przytgczeniowa.

Ztgczka ta moze sktadaé sie z trojnika, w ktérym do
przytacza czujnika cisnienia zostanie wlutowana rurka
siegajagca az do wnetrza pneumatycznego ukfadu
zawieszenia i tam mierzgca ,uspokojone” cidnienie w
miechu.
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Koncepcja bezpieczenstwa

Dla nadzorowania prawidtowego dziatania uktadu na-
stepuje kontrolowanie przez ECU w okreslonych odste-
pach czasu duzej liczby potaczen elektrycznych do po-
szczegolnych czesci sktadowych i porownywanie war-
tosci napiecia i opornosci z warto$ciami zadanymi.

Kontrola ta nie jest mozliwa przy wejsciach zataczaja-
cych, jak np. wejscie fgcznika dla poziomu normalnego II.

Poza tym sprawdzane sg sygnaty czujnikéw lub charak-
terystyka zachowania sie pojazdu pod wzgledem
zgodnosci.

Na przyktad brak zmiany poziomu, mimo napowietrzenia
miecha nosnego, stanowi stan niezgodny i dlatego zos-
tanie on rozpoznany jako usterka.

Kierowca jest informowany o usterkach za pomocag
lampki znajdujgcej sie w desce rozdzielczej. Zaleznie od
znaczenia usterki lampka usterek s$wieci sie (drobna
usterka) albo miga (powazna usterka).

Druga lampka, tzw. lampka ostrzegawcza sygnalizuje
kierowcy poziom odbiegajacy od poziomu normalnego.

Po wiaczeniu zaptonu nastepuje zatgczenie tych lampek
na dwie sekundy w celu skontrolowania dziatania (przez
kierowce).

Drobne, jednoznacznie rozpoznawalne usterki,
ktore nie powoduja wytaczenia systemu

Ponizsze usterki umozliwiajg ograniczone dziatanie sys-
temu, dzieki czemu pojazd nie musi zosta¢ natychmiast
wytgczony:

— awaria jednego czujnika potozenia, jezeli na tej samej
osi istnieje drugi czujnik,

— awaria sygnatu predkosci, listwy bezpieczenstwa
albo czujnika cisnienia,

— usterka w danych WABCO, wprowadzonych do
pamieci w ECU.

Uklad reaguje w nastepujacy sposéb:

— Swieci sie lampka sygnalizujgca usterke,

— usterka zostaje wprowadzona do trwatej pamieci
uktadu elektronicznego.

Dziatanie uktadu pozostaje zachowane, jednak moze by¢
ograniczone. Po usunieciu usterki system przechodzi
ponownie do normalnej pracy.

Usterki powodujace chwilowe wylaczenie
systemu

Chwilowe wytaczenie nastepuje, jezeli w czasie 30
sekund nie wystapi zadna reakcja na rozpoczety albo
trwajacy proces regulacji. Przyczyng moze by¢ jedna z
ponizszych usterek:

— Zawor elektromagnetyczny nie doprowadza powie-
trza do miecha powietrznego.

— Zawor elektromagnetyczny nie odpowietrza miecha.

— Zawor elektromagnetyczny pozostaje w potozeniu
napowietrzania albo odpowietrzania, chociaz proces
regulacji zostat zakonczony.

— Usterka w zasilaniu sprezonym powietrzem.
— Pekniecie miecha powietrznego.
— Zapchane albo zgiete przewody.

Ukfad elektroniczny nie moze zmierzy¢ usterki na
wejsciach i wyjsciach zaworu elektromagnetycznego, ze
wzgledu na brak czujnikow. Moze on jedynie wyciagnac¢
wniosek o usterce na podstawie sygnatu zwrotnego z
czujnikéw potozenia, odbiegajacych od prawidtowej
reakcji. Pozostawanie na okreslonym poziomie, mimo
napowietrzania miecha powietrznego, moze by¢ spowo-
dowane przez niedostateczne cisnienie w zasobniku. W
celu wykluczenia w miare mozliwosci tej usterki ECU
ttumi komunikat o usterce przez pewien czas po
wigczeniu zaptonu, aby zapewni¢ sprezarce pojazdu
dostateczny czas na wytworzenie cisnienia.

Reakcje systemu przy usterkach polegajacych
na niezgodnosci sygnatow:

— zaswiecenie sie lampki sygnalizujacej usterke,
— wprowadzenie usterki do trwatej pamieci ECU,

— przerwanie biezgcego procesu regulacji i odtgczenie
automatycznej korekty poziomu.

Krétkotrwate usterki podczas pracy albo usterki
wystepujgce tylko pozornie mozna ,usunaé, przez
wytgczenie i ponowne wigczenie zaptonu albo przez
nacisniecie przycisku podnoszenia/opuszczania. Jezeli
usterka ponownie nie wystgpi, wdwczas mozna
aktywowac system w zwykly sposdb, w pamieci uktadu
elektronicznego pozostaje jedynie zapis o usterce.
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Powazne, jednoznacznie rozpoznawalne usterki
powodujace trwate odigczenie systemu

Do tej kategorii nalezg usterki powodujgce wysokie
ryzyko eksploatacyjne:

— usterka rozpoznana w programie ECU (czton ROM),
— uszkodzona pamie¢ robocza (RAM) w ECU,

— btad parametru; zmienita sie suma kontrolna wartosci
parametréw albo ECU nie jest sparametryzowany,

— usterka kalibracji; zmienita sie suma kontrolna albo
potozenie kalibracji jest niedopuszczalne,

— przerwa albo krétkie zwarcie w zaworze elektromag-
netycznym lub w przewodzie prowadzacym do
zaworu elektromagnetycznego,

— awaria wszystkich czujnikéw potozenia na jednej osi,

— usterka elektryczna zaworu elektromagnetycznego,
blokada rozruchu albo zwolnienia drzwi (o ile uz-
godniono tutaj nadzorowanie usterki przez wyregu-
lowanie parametru).

Reakcja systemu na powazne usterki:

— miganie lampki sygnalizujacej usterke,
— wprowadzenie usterki do trwatej pamieci ECU,
— automatyczne, catkowite odtgczenie systemu.

System, takze mimo wylgczenia i wiaczenia zaptonu,
pozostaje odigczony az do usuniecia usterki. W trybie
pracy awaryjnej mozliwa jest jednak zmiana poziomu za
pomoca tacznika kierowcy.

Reakcja systemu w przypadku wystepowania
niepewnych stykéw

W przypadku przejsciowych usterek, spowodowanych
wystepowaniem niepewnego styku, system tylko tak
dtugo pokazuje wskazania o usterce lub jest odtgczony,
jak dtugo wystepuje usterka. Nie ma przy tym znaczenia,
czy chodzi o usterke drobnag, czy tez powazng. W
kazdym wypadku nastepuje jednak wpis o usterce do
pamieci, tak ze przy pozniejszych naprawach mozna
odnalez¢ niepewny styk.

Usterki nie rozpoznawane przez ECU

Jezeli zostanie przepalone widkno Zarzenia jednej z
lampek wskaznikowych, wéwczas usterka ta nie zostaje
zauwazona przez ECU. W tym przypadku obowigzkiem
kierowcy jest sprawdzenie dziatania lampek po
wigczeniu zaptonu.

Jak juz wspomniano, ECU nie potrafi sprawdzi¢ dziatania
tacznikow i przyciskow. Z drugiej strony, awaria tacznika
obstugi nie powoduje z reguly duzego ryzyka, gdyz
kierowca natychmiast to zauwazy.

Bardziej problematyczne jest wygiecie dzwigni czujnika
potozenia, ktére nie zostanie zauwazone, powoduje
jednak ustawienie btednego poziomu normalnego albo
nawet ukosne ustawienie pojazdu.

Usterki tego rodzaju mogg zosta¢ odkryte jedynie przy
doktadnym sprawdzeniu uktadu. Po usunieciu tego
rodzaju usterki czujnik musi zosta¢ ewentualnie
wykalibrowany na nowo.
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Swiatto ciagte

Przyczyny zapalania sie lampek sygnalizacyjnych

Zotta lampka
ostrzegawcza

Czerwona lampka
sygnalizujaca usterke

Przez dwie sekundy po wiaczeniu zaptonu
W tym czasie nastepuje kontrola lampek przez kierowce.

Poziom zadany odbiega od
poziomu normalnego

Konieczne
podniesienie/opuszczenie

Wystepuje drobna usterka
Np. brak sygnatu predkosci albo
poziom moze by¢ nadzorowany
tylko w ograniczonym zakresie.

Za niskie napiecie
Wynoszace od 7,5 do 18 V.

Usterka zgodnosci

Np. nadwozie nie podnosi sie,
chociaz zostat wysterowany zawoér
elektromagnetyczny.

Listwa zabezpieczajaca (czujnik kraweznika) zostata
aktywowana
(Lampka ostrzegawcza i lampka sygnalizujgca usterke migajg na przemian
co dwie sekundy)

Za niskie cisnienie
w zasobniku

Uszkodzona listwa
zabezpieczajaca

(Miganie co dwie sekundy, lampka
sygnalizujgca usterke swieci sie
Swiatlem ciggtym)

Wystepuje powazna
usterka

Poziom nie moze by¢é nadzorowany
albo regulowany.

Uktad elektroniczny
znajduje sie w trybie pracy
serwisowej
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Diagnostyka

Czesci skladowe ukladu diagnostycznego:

ECAS Bus-A:
1 Kontroler diagnostyczny 446 300 3200
2  Karta programowa Bus-A 446 300 528 0
3  Adapter pomiarowy, 35-biegunowy 446 300 314 0
4 Przewdd miernika uniwers., czarny 894 604 354 2
5 Przewdd miernika uniwers., czerw. 894 604 355 2
6  Adapter przytacza 35-biegunowy 446 300 316 0
albo
Adapter przytacza 35-biegunowy
Uniwersal 446 300 327 0
albo

7... Przewdd przytaczeniowy (1ISO 9141)894 604 303 2

Zestaw kontrolnego uktadu
diagnostycznego skfada sie z
kontrolnego uktadu diagnostycznego
i teczki z uchwytem

446 300 3310
446 300 320 0
446 300 022 2

OPIS PRZYLACZA

Pojazd z centralnym gniazdem
diagnostycznym, zgodnie z ISO 9141

Gniazdo diagnostyczne w pojezdzie musi miec¢ piny
wykorzystane zgodnie z ISO 9141. W celu rozpoczecia
diagnostyki nalezy witozy¢ przewod przytagczeniowy w
gniazdo ISO pojazdu.

Wykorzystanie gniazda diagnostycznego:

1 Biegun dodatni akumulatora — zacisk 30
2 Biegun ujemny akumulatora — zacisk 31
8 Przewdd diagnostyczny K

10 Przewdd diagnostyczny L

Pojazd bez centralnego gniazda
diagnostycznego, zgodnie z ISO 9141

Jezeli pojazd nie posiada gniazda diagnostycznego 1ISO
9141, woéwczas mozna podigczaé kontrolny ukfad diag-
nostyczny za pomoca adaptera przytaczeniowego
(znajdujacego sie w wyposazeniu). W tym celu wiacza
sie adapter przytagczeniowy, przy wytgczonym zaptonie,
miedzy okablowaniem i uktadem elektronicznym:

ECAS-ECU

adapter przytaczeniowy
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Diagnostyka

ECAS 4.

Po zakonczeniu diagnozy nalezy ponownie
odiaczyé¢ adapter przytaczeniowy!

Dzieki adapterowi przylgczeniowemu zapewnione jest
nastepujace wykorzystanie pinéw wtyczki DB-9 "Diag-
nostic Input” na czotowej $cianie kontrolnego ukfadu
diagnostycznego:

L2
® o 0 o
o o

8 9

Biegun dodatni akumulatora (zacisk 30)
Biegun ujemny akumulatora (zacisk 31)
Przewdd diagnostyczny K
Przewéd diagnostyczny L

©O© o N -

Podtaczy¢ 9-biegunowg wtyczke przewodu przytacze-
niowego lub adaptera przytgczeniowego do kontrolnego
uktadu diagnostycznego. Tym samym zapewnia sie
zarowno potaczenie dla celdw diagnostycznych, jak
réwniez zasilanie napieciem. Na wyswietlaczu ukazujg
sie czarne paski.

Czerwony ftacznik przechylny, znajdujacy sie na
adapterze przylaczeniowym, musi znajdowaé sie
w potozeniu ,,1”, przez co zapewnia sie¢ zasilanie
napieciem ECU.

Nastepnie wsung¢ karte programowg w przewidziang do
tego celu szczeline. Prosze zwracaé uwage na to, aby
bok karty ze stykami byt skierowany do gory!

Zaleznie od karty programowej ukazuje sie ponizsze
albo podobne wskazanie.

ECAS BUS-A
Version 1.00 (Deutsch)

START

7L ]

Na pierwszym obrazie zostaje wyswietlony system i
wersja (przyktadowo 1.00).

Nacisng¢ prawy klawisz!

Obstuga diagnostycznego uktadu kontrolnego

Obstuga kontrolnego uktadu diagnostycznego jest
dokonywana za pomoca trzech przyciskéw znajdujgcych
sie na Scianie czotowej albo za pomocg zewnetrznej
klawiatury. Funkcja klawiszy =zalezy od instrukcji
ukazujacych sie na wyswietlaczu, na temat klawiszy
obstugi.

4 Miernik uniwers.
5 Opcje
6 Funkcje specjalne

1 Diagnostyka
2 Tylko odczyt danych
3 Kasowanie usterek
Wybra¢ funkcje!

-
L - T T T
| | L] ] |

Klawisze obstugi

Instrukcja na
wyswietlaczu (funkcja)

Klawisz Funkcja

START Wigczenie programu

POWROT Wskazania przeskakujg do
poprzedniego menu albo punktu
programu
Wybér punktu w menu gtéwnym. Za
azdym nacisnieciem awisza

N kazd e Klawi
nastepuje przeskok na kolejny punkt
menu. Wybrany punkt menu miga.

DALEJ Uprzednio wybrany punkt menu zostaje
aktywowany lub zwolniony.

PRZERWANIE Majg Panstwo mozliwos¢ przerwania

kazdej funkcji w przypadku usterki.

Obstuga klawiatury zewnetrznej 446 300 328 0

umozliwia
wartosci liczbowych. Klawiatura nie jest potrzebna dla

Klawiatura zewnetrzna wprowadzanie
karty programowej

obstugi.

opisanej w niniejszej instrukcji
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4 ECAS Diagnostyka

Funkcje sg przypisane tylko oznaczonym klawiszom.

Przeglad:
Menu karty programowej 446 300 528 0

]

Klawisze EE moga by¢ wykorzystywane na
kontrolnym uktadzie diagnostycznym w zastepstwie

trzech klawiszy obstugi.

Wyjatek: Jezeli podczas przebiegu programu konieczne
jest wprowadzenie wartosci liczbowej, funkcja ta nie
obowigzuje.

Za pomoca bloku dziesietnego [ ool mozna
albo wprowadzac¢ wartosci liczbowe (np. adres ISO), albo
wybieraé ponumerowane punkty w menu gtéwnym.

=

Za pomoca klawisza zostaje wykonany wskazany
punkt menu. Klawisz ten réwnolegle jest do dyspozycji
dla klawisza kontrolera "DALEJ".

Za pomoca klawisza mozna przejs¢ z powrotem do
ostatnio wyswietlonego menu gtéwnego.

Za pomocg klawisza E mozna przejs¢ z powrotem

— 1 Diagnostyka
—— 1 Ustalanie usterek

—— 2 Wysterowanie

L 1 Podnoszenie/opuszczanie
—— 2 Zawor napowietrzania
—— 3 Test lampek

—— 4 Wysterowanie wyjs¢

—— 5 Test dtawika

L 6 Funkcja kneeling

—— 3 Wartosci testowe i pomiarowe
—— 1 Wartosci czujnikdéw potozenia
—— 2 Sygnat tachometru

—— 3 Potozenia tgcznikow

—— 4 Napiecia

L 5 Warto$¢ czujnika cisnienia

—— 4 Dane przyrzadow sterowniczych
—— 1 Parametry
- 2 Dane WABCO

—— 3 Przenoszenie param. (pin zabezp.)
- 4 Poréwnywanie param. (pin zabezp.)
—— 5 Wyjscie na drukarke (pin zabezp.)

do ostatnich wskazan wyswietlacza, przy zachowaniu
kolejnosci wyswietlonych danych (np. parametr, test
funkcji, dane kalibracyjne).

Wskazdéwka do nastawionych lub uzywanych adresow
ISO:

—— 5 Test funkg;ji

—— 6 Kalibracja

| 1 Kalibracja

| 2 Wyswietlanie danych kalibracyjnych
| 3 Wprowadzanie danych (pin zabezp.)

Adresy ISO sg ustalone w ISO 9141. Ponizej podano
przeglad ustalonych adresow:

Adres Uktad elektroniczny | 4 Przenoszenie danych (pin zabezp.)

01-07 Silnik

08 Wagon silnikowy — ABS L— 2 Dane tylko do odczytu

10 Przyczepa — ABS — 3 Kasowanie usterek

16 Wagon silnikowy — ECAS — 4 Miernik uniwersalny

17 Koncowy czton autobusu | 1 Napiecie state
przegubowego — ECAS | 2 Napiecie przemienne

18 Przyczepa — ECAS | 3 Opornik

19 Koncowy czton autobusu
przegubowego — ECAS 5 Opcje

20 Przektadnia — EPS |1 Adresy ISO

33-35 tadowanie instalacji klimatyzacyjnej | 2 Teksty pomocnicze

36-40 Wyswietlanie / przyrzady 3 Wersja

41 Centralna informacja dla kierowcy | 4 Nadajgce sie do kontroli ECU

46 Instalacja klimatyzacyjna kabiny ____ 5 Rejestracja wartosci pom. (pin zabezp.)
kierowcy ATC | 6 Wydruk parametrow (pin zabezp.)

63 Wdmuchiwanie powietrza

112 Ogranicznik predkosci L— 6 Funkcje specjalne (wprowadzenie pin)

Lista ta nie rosci sobie pretensji do kompletnosci.
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Diagnostyka

ECAS

4.

System ECAS zasadniczo nie wymaga obstugi technicz-
nej. Dzieki zawartemu w programie ECU uktadowi
wyszukiwania usterek, system ten kontroluje sie
samoczynnie. Dalsza kontrola systemu nie jest
konieczna, abstrahujgc od sprawdzenia czesci instalaciji,
ktérych uktad elektroniczny nie moze skontrolowaé
(dzwignie czujnikéw, lampki sygnalizacyjne itp.).

Jezeli ECU rozpozna usterke, wowczas miga lampka
sygnalizacyjna i dopiero teraz nalezy sprawdzi¢ system
w warsztacie. Najlepsze jest zastosowanie do tego celu
kontrolnego uktadu diagnostycznego, ktéry poza teks-
towym nazwaniem usterki moze roéwniez podac
informacje o czesto$ci jej wystepowania i o aktualnym
stanie usterki.

Opis punktéw menu karty programowej 446 300
528 0 (ECAS-Bus)

Patrz rysunek na stronie 18 (przeglag)
1. Wyszukiwanie btedow

Jezeli sterownik ECAS rozpoznat usterke w syste-
mie (lampka sygnalizacyjna swieci sie albo miga),
wowczas funkcja ta pomaga w jej odnalezieniu.

Zaleznie od systemu ECAS i od rodzaju usterki,
podawane sg na wyswietlaczu nastepujace wska-
zOwKki:

— Wskazania tekstowe dotyczace przyczyny
usterki i jej miejsca, np. ,usterka czujnika
potozenia tylnego prawego”’, ,pekniecie
przewodu” albo ,za duza impedancja”.

— Wskazania, jak czesto usterka wystepuje.

— Wskazanie ,usterka chwilowo nie wystepuje”
oznacza, ze usterka nie wystepuje w momencie
przywotania ukfadu diagnostycznego, tzn., ze
usterka nie moze by¢ znaleziona przy jej
poszukiwaniu. Przyczyng tego mogag by¢ np.
niepewne styki.

Wg instrukcji mozna przeprowadzi¢ za pomocg
wmontowanego miernika uniwersalnego pomiary
elektryczne (np. pomiar opornosci), przy wyko-
rzystaniu adaptera pomiarowego. Warto$¢ zadana
i warto$¢ rzeczywista sg przy tym wskazywane na
wyswietlaczu.

Po potwierdzeniu wykonania naprawy usterki,
zostaje ona skasowana w ECU.

Sciezka poszukiwania usterek moze zostaé
opuszczona tylko wtedy, gdy zostaty usuniete

1.2,

1.2.1.

1.2.2.

1.2.3.

1.24.

wszystkie usterki, albo gdy zostat wytgczony
zapton.

Wysterowywanie

Przez ,wysterowywanie” mozna wysterowywaé
okreslone czesci sktadowe uktadu ECAS w celu
sprawdzenia ich dziatania.

Jezeli podczas wysterowywania zaworéw zostanie
stwierdzona usterka (np. przerwa w zaworze
przedniej osi), wowczas nastgpi komunikat o
usterce i wysterowanie przestaje dziataé.

Podnoszenie/opuszczanie

Za pomocg tej funkcji mozna zaleznie od wypo-
sazenia wysterowywac zawory elektromagnetycz-
ne na przedniej i tylnej osi lub poszczegdine
miechy powietrzne i odczytywac na wy$wietlaczu
warto$ci czujnikdw potozenia.

Przy uzyciu klawisza ,napowietrzanie” powoduje
sie zwiekszenie wartosci danego czujnika
potozenia.

Przy uzyciu klawisza ,odpowietrzanie” zmniejsza
sie warto$¢ odpowiedniego czujnika potozenia.

Jezeli nie jest podtagczony zaden czujnik potozenia,
wowczas w odpowiednim miejscu znajduje sie
warto$¢ ,255”. W przypadku zwarcia wskazywana
jest wartos¢ ,0”.

Zawor napowietrzania

»Zawor napowietrzania” (nazywany rowniez cen-
tralnym rozdzielaczem 3/2) jest potaczony szere-
gowo z rozdzielaczami 2/2 i okres$la, czy dziata
funkcja ,podnoszenia” albo ,opuszczania”. Jest on
zatgczany niezaleznie od rozdzielaczy 2/2 za
pomoca klawisza ,wigczenie”. Wartosci czujnikéw
potozenia nie moga sie zmienia¢ po nacisnieciu
klawisza, w przeciwnym przypadku oznacza to, ze
wystepuje nieszczelnos$é rozdzielacza 2/2.

Test lampek

Za pomocg testu lampek mozna zaleznie od sys-
temu witagcza¢ rozne lampki przez nacisniecie
przycisku. Moga to by¢ np.: lampka sygnalizacyj-
na, lampka ostrzegawcza, lampka/lampki wskaz-
nikowe dla podniesionej osi i pomocniczych $rod-
kow rozruchu.

Wysterowywanie wyjs¢

Mozna wysterowa¢ blokade rozruchu i zwolnienie
drzwi. Przez nacisniecie przycisku ,A” lub ,B”
nastepuje wskazanie, czy blokada rozruchu lub
zwolnienie drzwi sg wtgczone czy wytagczone.
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4.

ECAS

Diagnostyka

1.2.5. Test dtawika 1.5. Test funkcjonalny
Za pomocgy tej funkcji mozliwe jest wysterowanie
dtawika poprzecznego albo dtawika przeptywu W tym rozdziale zebrane sa punkty ,wystero-
gtéwnego. wanie” i ,wartosci testowe i pomiarowe”. Umiesz-

czone tutaj w innej kolejnosci kroki kontrolne

1.2.6. Funkcja kneelingu pozwalajg na kolejne sprawdzenie wszystkich
W zaleznoéci od nastawionych opcji mozna wy- czesci skladowych systemu. Przywotanie tego
sterowywaé odpowiednie zawory w celu przepro- rozdziatu jest szczegdlnie godne polecenia po
wadzenia testu funkcji kneelingu. wykonaniu duzych napraw. Przy pierwszym insta-

lowaniu ECAS nalezy wybra¢ rozdziat ,urucho-

1.3. Wartosci testowe i warto$ci pomiarowe mienie”.

1.3.1. Warto$é czujnika potozenia 1.6. Kalibracja
Wskazywane sg aktualne wartosci czujnika
potozenia. Kalibracja systemu stuzy do wyeliminowania

w znacznym stopniu tolerancji montazowych,

1.3.2. Sygnat predko$ciomierza powstajacych przy instalowaniu ECAS oraz tole-
Za pomoca tej funkcji mozna sprawdzié potaczenie rancji przyrzadéow. Ponowna kalibracja jest
z wyjsciem sygnatu predkosciomierza. W tym celu rowniez konieczna przy wymianie czujnikéw albo
trzeba doprowadzi¢ pojazd do takiej predkosci, np. uktadu elektronicznego.
na rolkowym stanowisku kontrolnym, przy ktorej
predkosciomierz wysyta sygnat Rozpoznanie usterek przy kalibracji systemu
(szybciej niz 1 km/h).

Przy niewtasciwej kalibracji mozna odczyta¢ dane

1.3.3. Potozenia tacznikdw kalibracyjne za pomoca punktu menu ,wyswie-
Za pomoca tej funkcji mozna wskazywaé stan tlanie danych kalibracyjnych”. Potozenia pozio-
réznych tgcznikow. W tym celu nalezy uruchomic méw kalibracyjnych muszg wykazywacC jed-
taczniki w pojezdzie! noznaczne przyporzadkowanie.

1.3.4. Napiecie (wskazanie zalezne od systemu) Kalibracja musi odpowiadac nastepujacym wyma-
Wskazywana jest aktualna wartos¢ napiecia ek- ganiom:
sploatacyjnego i ewentualnie napie¢ przekaznikéw
Zaworow. a) wprowadzone warto$¢ czujnikow potozenia

muszg by¢ >4 Counts i
Wsl'(az()wka: Nap.igclie pr-zelfainika zaworéw wy- b) musza byé < 255 Counts,
nosi ok. 0,7 V ponizej napiecia eksploatacyjnego.
c) poziom gtdbwnego ogranicznika musi by¢

1.3.5. Wartosc¢ czujnikéw cisnienia wiekszy niz poziom normalny (w Counts) plus
Wyswietlona zostaje aktualna wartosé czujnikow potréjna tolerancja poziomu zadanego plus 3
cisnienia. Counts,

d) poziom dolnego ogranicznika musi by¢
i mniejszy niz poziom normalny minus

1.4. Dane sterownikow dwukrotna tolerancja poziomu zadanego.

1.4.1. Parametry Wskazéwka: Tolerancje poziomu zadanego z
Parametry sg specyficznymi dla systemu przodu/z tytu sg ustalone przez parametr 10/12.
wartosciami nastawczymi ECU, ktére moga by¢
wySwietlane za pomocg kontrolnego ukfadu 1.6.1. Wskazywanie danych kalibracyjnych
diagnostycznego. Parametry nie mogg byc¢ Wyswietlone zostajg dane kalibracyjne, znaj-
zmieniane przy zastosowaniu karty programowej dujace sie w pamieci sterownika ECAS.

446 300 528 0.
1.6.2. Kalibracja czujnika cisnienia (opcja)

1.4.2. Dane WABCO Czujnik cisnienia jest kalibrowany na cisnienie
Wyswietlane sg dane sterownika ECAS. Jest to atmosferyczne. Cisnienie w podtgczonym miechu
typ ECU, nr urzadzenia, data produkcji i numer powietrznym jest likwidowane za pomoca klawiszy
software ECU. obstugi na kontrolnym uktadzie diagnostycznym.
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ECAS

4.

1.6.3. Wyswietlanie wartosci czujnika cisnienia (opcja)

1.7.

1.8.

1.9.

Wskazywana jest wartos¢ kalibracji
cisnienia.

czujnika

Dane przeznaczone jedynie do odczytywania

Dziatanie jest mozliwe tylko z okreSlonym ECU. Po
wigczeniu zaptonu sterownik ECAS wysyla wciaz
powtarzajgce sie pakiety danych o nastepujacej
zawartosci:

— dane specyficzne dla klienta,

— aktualne i znajdujgce sie w pamieci numery
usterek,

— specyficzne dla systemu wartosci pomiarowe.

W tym punkcie menu mozna wyswietla¢ pakiety
danych.

Kasowanie usterek

Funkcja ta stuzy do jednoczesnego skasowania
wszystkich znajdujacych sie w pamieci usterek.
Jezeli usterka jeszcze wystepuje, wowczas
zostaje ona natychmiast ponownie wpisana do
ECU. Funkcja ,kasowanie usterek” jest mozliwa
réwniez tylko z okreslonym ECU.

Miernik uniwersalny

Za pomocg zintegrowanej funkcji miernika uniwer-
salnego mozna wykonywaé pomiary elektryczne
w obszarze istotnym dla pojazdu (niskie napiecie).
Trzeba przy tym jedynie wybra¢ zadang funkcje
pomiaru (napiecie state, napiecie przemienne albo
opornosc). Zakres pomiarowy zostaje automatycz-
nie nastawiony przez przyrzad.

Uwaga! Przyrzad pomiarowy moze by¢ stosowany
jedynie w nastepujgcych zakresach pomiarowych:

Napiecie state: 2V, 20V, 50V
Napiecie przemienne: 2V, 35V

Opornos¢: 20Q, 2000, 2k, 20kQ, 95kQ

2.0.

Opcje
,0pcje” zawierajg nastepujgce podpunkty:

Adres ISO

Za pomocg adresu ISO kontrolny uktad diagnos-
tyczny po uruchomieniu systemu nawigzuje kon-
takt z odpowiednim elektronicznym uktadem po-
jazdu. Na podstawie adresu ISO ECU rozpoznaje,
ze ma podja¢ transmisje danych z uktadem kon-
trolnym. Dlatego kazdy typ uktadu elektronicznego
posiada wilasny, mozliwy do nastawienia adres
(np. ECAS autobusu przegubowego = 16, kon-
cowy czton autobusu przegubowego = 17).

Teksty pomocnicze

Funkcja ta daje kierowcy mozliwos¢ uzyskania do-
datkowych objasnieh na temat obstugi. Jezeli
funkcja jest wigczona, wéwczas w odpowiednich
miejscach miedzy kolejnymi krokami programu
ukazujg sie doktadniejsze objasnienia.

Wersje
Funkcja ta wskazuje stan zastosowanego uktadu
kontrolnego i karty programu przy wysyice:

Hardware uktadu kontrolnego

System operacyjny uktadu kontrolnego z po-
daniem wers;ji i daty opracowania

Wersja miernika uniwersalnego

Karta programowa z podaniem wersji, daty
opracowania i sumy kontrolne;j
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5 ECAS

Kod migowy

Kod migowy dla autobuséw posiadajacych
ECAS generacji ,,A”

Uktady ECAS generacji A majg mozliwos¢ wskazywania
rozpoznanych w systemie usterek za pomoca kodu
migowego, znanego juz z systeméw ABS. Zakres
komunikatéw o usterkach pozwala na niezawodne
diagnozowanie usterki.

Za pomoca kodu migowego mozna wyswietli¢ informacje
o usterkach, znajdujace sie w pamieci ukfadu elektro-
nicznego. Miga lampka i zostaje podany numer usterki.

Wigczenie kodu migowego nastepuje po wiaczeniu
zaptonu, gdy przewdd L (ECU — pin 2) jest potagczony na
co najmniej 2 sekundy z masa. Po zlikwidowaniu
potaczenia z masg nastepuje, po uptywie 3 sekund,
podanie numeru pierwszej usterki.

Numery usterek sg podawane oddzielnie, wediug
wzrastajgcych numerdéw, ktoére jednoczesnie charak-
teryzujg znaczenie. Po wskazaniu numeru usterki naste-
puje automatyczne zatrzymanie wskazan.

Jezeli mialyby wystepowaé inne usterki, wowczas
przewéd L musi zostaé ponownie potgczony na co
najmniej 250 ms z masg. Informacja nastepuje ponownie
po 3 sekundach od odtaczenia od masy.

Uwaga:

Jezeli przewdd L jest uruchomiony za dtugo (dtuzej niz
1,8 s), wéwczas kod migowy zostaje przerwany i uktad
elektroniczny przechodzi ponownie w normalny tryb
pracy ECAS.

Czas wyswietlania dziesigtek:
Czas wyswietlania jednostek:

2 sekundy
0,5 sekundy

Usterki

Wskazowki

Miejsce | Miejsce ..
1. kodu | 2. Kkodu Czesci skladowe
- 1 ECU
- 2 Czujnik potozenia / ECU
- 3 ECU
_ 4 ECU
- 5 ECU
- 6 ECU
- 8 ECU / czujnik cisnienia
- 9 ECU
Os z dwoma czujnikami
potozenia:
1 0 _— -
czujnik potozenia prawy,
ECU - pin 8
Os z dwoma czujnikami
potozenia:
1 1 . . ey
czujnik potozenia lewy,
ECU - pin 25
Os z jednym czujnikiem
1 2 potozenia:
czujnik potozenia, ECU — pin 26
1 5 Czujnik cisn. ECU - pin 6

Dane parametru:
usterka sumy kontrolnej

Dane kalibracyjne:
usterka sumy kontrolnej

Usterka sumy kontrolnej ROM

Dane WABCO
usterka sumy kontrolnej

Wartos¢ znormalizowana
Uktad analizujgcy dane czujnika
potozenia usterka sumy kontrolnej

Uszkodzona komérka RAM
Data kalibracji czujnika ci$nienia

Przekaznik zaworu

Zwarcie do
+ UB / przerwa

Zwarcie do
+ UB / przerwa

Zwarcie do
+ UB / przerwa

Zwarcie do + UB
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Kod migowy

ECAS

S.

Miejsce

1. kodu

Miejsce
2. kodu

Czesci skladowe

Listwa zabezpieczajaca
ECU - pin 24

Os z dwoma czujnikami potozenia:
czujnik potozenia prawy,
ECU - pin 8

Os z dwoma czujnikami potozenia:
czujnik potozenia lewy,
ECU - pin 25

Os z jednym czujnikiem potozenia:
czujnik potozenia, ECU - pin 26

Czujnika cisnienia
ECU - pin 6

Listwa zabezpieczajaca
ECU - pin 24

Rozdzielacz elektromagnetyczny 3/2
ECU - pin 15

Rozdzielacz elektromagnetyczny 2/2
Os z dwoma czujnikami potozenia:
lewy, ECU - pin 13

Rozdzielacz elektromagnetyczny 2/2
Os z dwoma czujnikami potozenia:
prawy, ECU — pin 31

Rozdzielacz elektromagnetyczny 2/2
Os z jednym czujnikiem potozenia:
lewy, ECU — pin 12

Rozdzielacz elektromagnetyczny 2/2
Os z jednym czujnikiem potozenia:
prawy, ECU — pin 30

Zawor blokady rozruchu
ECU - pin 29

Zawor zwolnienia drzwi
ECU - pin 11

Zawor
Diawik gtéwnego przeptywu
ECU - pin 35

Rozdzielacz elektromagnetyczny 3/2
ECU - pin 15

Usterki Wskazowki

Zwarcie do
+ UB / przerwa

Zwarcie do masy

Zwarcie do masy

Zwarcie do masy

Zwarcie do masy
| przerwa

Zwarcie do masy

Zwarcie do
+ UB / przerwa

Zwarcie do
+ UB / przerwa

Zwarcie do
+ UB / przerwa

Zwarcie do
+ UB / przerwa

Zwarcie do
+ UB / przerwa

Zwarcie do
+ UB / przerwa

Zwarcie do
+ UB / przerwa

Zwarcie do
+ UB / przerwa

Zwarcie do masy
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Kod migowy

Miejsce

1. kodu

Miejsce
2. kodu

Czesci skladowe

Usterki

Wskazowki

Rozdzielacz elektromagnetyczny 2/2
Os z dwoma czujnikami potozenia:
lewy, ECU - pin 13

Rozdzielacz elektromagnetyczny 2/2
Os$ z dwoma czujnikami potozenia:
prawy, ECU - pin 31

Rozdzielacz elektromagnetyczny 2/2
Os z jednym czujnikiem potozenia:
lewy, ECU — pin 12

Rozdzielacz elektromagnetyczny 2/2
Os z jednym czujnikiem potozenia:
prawy, ECU — pin 30

Zawor blokady rozruchu
ECU - pin 29

Zawor zwolnienia drzwi
ECU - pin 11

Zawor dtawika giéwnego przeptywu,
ECU - pin 35

Os$ z dwoma czujnikami potozenia:
czujnik potozenia prawy,

Os$ z dwoma czujnikami potozenia:
czujnik potozenia lewy,

Os z jednym czujnikiem potozenia
Os$ z dwoma czujnikami potozenia:
czujnik prawy,

Os$ z dwoma czujnikami potozenia:
czujnik lewy

Os z jednym czujnikiem potozenia

Zawor dlawika poprzecznego /
blokady poprzecznej,
ECU - pin 18

Zawor dlawika poprzecznego /
blokady poprzecznej,
ECU - pin 18

ECU

ECU

Zwarcie do masy

Zwarcie do masy

Zwarcie do masy

Zwarcie do masy

Zwarcie do masy

Zwarcie do masy

Zwarcie do masy

Usterka zgodnosci przy
opuszczaniu

Usterka zgodnosci przy
opuszczaniu

Usterka zgodnosci przy
opuszczaniu

Usterka zgodnosci przy
opuszczaniu

Usterka zgodnosci przy
opuszczaniu

Usterka zgodnosci przy
opuszczaniu

Zwarcie do
+ UB / przerwa

Zwarcie do masy

Dane specyficzne dla
WABCO Usterka sumy
kontrolnej

Sygnat predkosciomierza
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Kasowanie usterek znajdujacych sie
w pamieci

Skasowanie wszystkich zgromadzonych w pamieci us-
terek nastepuje przez potaczenie przewodu L z masa,
przy wytaczonym zaptonie. Nastepnie musi zostac
ponownie witgczony zapton. Trzeba przy tym zwracac
uwage na to, aby zapton byt wytaczony dtuzej niz 6,4 s
lub diuzej niz parametr 38 (wybieg po wytaczeniu
zaptonu).

Potaczenie przewodu L z masg musi trwaé przy
wigczeniu zaptonu przez co najmniej 2 sekundy.

Po uptywie 2 sekund nastepuje skasowanie catej
pamieci usterek i uktad elektroniczny przechodzi
automatycznie do trybu pracy normalnej.

Kasowanie wybranych usterek nie jest mozliwe!

Kalibracja

Aby ECU moégt prawidtowo oceni¢ wartosci uzyskiwane
z czujnikdéw, nalezy po pierwszym zainstalowaniu sys-
temu albo takze po przeprowadzeniu napraw, np. czujni-
ka potozenia (przestrzega¢ wskazéwek producenta
pojazdu), ponownie nastawi¢ ukiad ECAS na dane
specyficzne dla pojazdu (zgodnie z jego wysokoscia),
tzn. czy np. chwilowo zmierzona wartos¢ czujnika
potozenia odpowiada poziomowi normalnemu.

Wartos¢ ta na stale zostaje wpisana do trwatej pamieci
uktadu elektronicznego z oceng ,poziom normalny” i od
tej chwili jest ponownie do dyspozycji dla komendy
.,poziom normalny”. Przez kalibracje nastepuje
wyroéwnanie tolerancji czesci sktadowych systemu. Przy
wymianie czesci sktadowych trzeba wiec ponownie
przeprowadzi¢ proces kalibracyjny.

Kalibracji podlegajg trzy wartosci wysokosci czujnikow
potozenia: poziom normalny, gérny i dolny poziom gra-
niczny. Gérny i dolny poziom graniczny nie musi przy tym
odpowiada¢ oparciu sie o ograniczniki. Wykalibrowane
wartosci zostajg przejete przez ECAS jako najwyzszy i
najnizszy poziom.

Opcjonalnie moze by¢ wykalibrowany tylko poziom nor-
malny. Goérny i dolny poziom graniczny zostajg wowczas
wprowadzone jako wartosci liczbowe.

Przed kalibracjg trzeba zapewni¢ prawidtowe dziatanie
czujnika potozenia. Pojazd musi sta¢ na poziomym i
ptaskim podtozu. W systemach z czujnikiem cisnienia
trzeba dodatkowo wykalibrowa¢ warto$¢ czujnika
ci$nienia (cisnienie atmosferyczne).

Kalibracja pojazdéw z dwoma czujnikami
potozenia na jednej osi

Przy kalibracji, mimo jednakowej wysokosci nadwozia po
obu stronach, moze wystepowaé rdézne cisnienie
w miechach, ze wzgledu na dziatanie stabilizatora osi.
Poniewaz zawor elektromagnetyczny dla osi z dwoma
czujnikami potozenia nie posiada dtawika poprzecznego,
wiec tego rodzaju réznica cisnien nie zostaje skompen-
sowana. Przy niewielkiej tolerancji wartosci zadanej,
w pézniejszej eksploatacji bedzie wcigz wystepowata ta
réznica cisnien, co ma te wade, ze os bedzie jednostron-
nie bardziej obcigzona.

Z tego powodu korzystne jest, aby podczas kalibraciji
potaczy¢ wezem miechy powietrzne osi, wykorzystujac
do tego celu przytacza kontrolne. W ten sposéb miechy
majg woéwczas jednakowe cisnienie i nie wystepujg
naprezenia w korpusie osi.

Kalibracja czujnikéw potozenia za pomoca
kontrolnego uktadu diagnostycznego

Kalibracje systemu za pomoca kontrolnego uktadu diag-
nostycznego przeprowadza sie w sposob nastepujacy:

a) Rozpoczyna sie w ten sposob, ze przez
wysterowanie za pomocg kontrolnego uktadu
diagnostycznego doprowadza sie pojazd do
potozenia normalnego | (poziom normalny
kazdorazowo dla przedniej i tylnej osi). Nastepnie
rozpoczyna sie kalibracje (poziomy rzeczywiste
zostajg wprowadzone do pamieci jako poziomy
normalne).

b) Za pomocg kontrolnego ukfadu diagnostycznego
nalezy doprowadzi¢ pojazd do gérnego poziomu.
Nastepnie ponownie wigczy¢ proces kalibracji
(poziomy rzeczywiste zostang wprowadzone do
pamieci jako poziomy gornych ogranicznikéw).

c) Za pomocg kontrolnego ukfadu diagnostycznego
nalezy doprowadzi¢ pojazd do poziomu dolnych
ogranicznikow. Nastepnie ponownie wigczy¢
proces kalibracji (poziomy rzeczywiste zostang
wprowadzone do pamieci jako poziomy dolnych
zderzakow).

Po zakonczeniu poszczegodlnych faz kalibracji, kontrolny
uktad  diagnostyczny  wskazuje, na podstawie
sprawdzenia pamieci usterek, czy kalibracja zostata
przeprowadzona prawidtowo czy btednie.

Trzeba przy tym zwraca¢ uwage na nastepujgce
wymagania:

— wprowadzone wartosci czujnikdbw potozenia
muszg by¢ > 4 Counts
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— wprowadzone wartosci
musza by¢ < 255 Counts

czujnikébw potozenia

— goérny poziom ogranicznikow musi by¢ wiekszy
niz poziom normalny plus trzykrotna tolerancja
poziomu normalnego, plus 3 Counts

— dolny poziom zderzakéw musi by¢ mniejszy niz
poziom normalny, minus dwukrotna tolerancja
poziomu normalnego

Kalibracja tylko jednego poziomu (poziom
normalny)

Wychodzac z poziomu normalnego tylnego lewego
i prawego, nalezy w nastepujacy sposob ustali¢ wartosci
kalibracyjne ,goérnego/dolnego poziomu ogranicznikéw
tylnych”:

1. Nalezy obliczyé rdéznice ,gérnego poziomu ogra-
nicznikéw tylnych — lewych” — ,poziom normalny
tylny lewy” i ,poziomu ogranicznikow gérnych tyl-
nych prawych” — ;poziom normalny tylny prawy”.

2. Mniejszg réznice nalezy doda¢ do oczekiwanej
wartosci kalibracji ,poziomu normalnego tylnego
lewego” i w ten sposéb uzyskuje sie konieczng do
wprowadzenia wartos¢ kalibracji — ,,gorny poziom
ogranicznikow tylnych”.

3. Nalezy obliczy¢ réznice ,poziomu normalnego tyl-
nego lewego” — ,dolny poziom ogranicznikéw tyl-
nych lewych” i ,poziomu normalnego tylnego
prawego” — ,dolny poziom ogranicznikéw tylnych
prawych”.

4, Mniejszg roznice nalezy odjg¢é od oczekiwanej
wartosci kalibracji — ,poziom normalny tylny lewy”
i w ten sposob otrzymuje sie konieczng do wpro-
wadzenia wartos¢ kalibracji ,poziom ogranicz-
nikéw dolnych tylnych”.

Obliczone dane zostang wprowadzone do pamieci za
pomoca kontrolnego uktadu diagnostycznego. Nastepnie
zostaje w nastepujacy sposob uruchomiony proces
kalibraciji:

— Pojazd nalezy ustawi¢ na poziomie normalnym
przez wysterowanie za pomocg kontrolnego
uktadu diagnostycznego.

— Przez wigczenie procesu kalibracji nastepuje
rozpoznanie poziomu jako poziom normalny.

Po zakonczeniu poszczegdlnych faz kalibracji, kontrolny
uktad diagnostyczny wskazuje, na podstawie sprawdze-
nia pamieci usterek, czy kalibracja zostata przeprowa-
dzona prawidtowo czy btedny.

Kalibracja czujnikéw cisnienia za pomoca
kontrolnego ukladu diagnostycznego

Przez odpowietrzenie miechéw powietrznych nalezy za-
pewni¢, aby cisnienie zarejestrowane przez czujnik
ciSnienia odpowiadato cisnieniu atmosferycznemu
(wczytane Counts wynoszg wéwczas 10 do 30 = 1000
mbar + 500 mbar). Nastepnie nalezy wigczy¢ proces
kalibracji. Btad kalibracji zostaje wskazany przez
kontrolny uktad diagnostyczny.

Kalibracja systemu bez zastosowania kontrol-
nego uktadu diagnostycznego (kalibracja
reczna)

Reczna kalibracja trzech poziomdw
a) Potaczy¢ przewdd K ECU z masa.
b) Wiaczyé zapton.

c) Przez kilka sekund odbywa sie test lampek, lampki
zostajg wiaczone.

d) Lampki gasng po ok. 2 sekundach.

e) Podczas nastepnych 5 sekund nalezy przerwac
potaczenie masy z przewodem K.

f) Jezeli ECU rozpoznat wymaganie kalibracji,
wowczas wigcza sie lampka ostrzegawcza.

g) Pierwszym, przewidzianym do kalibracji pozio-
mem jest poziom normalny I. W tym celu nalezy
podnies¢/opusci¢ pojazd na poziom normaliny |.

h) Potaczy¢ przewdd K z masa.

i) Przerwa¢ potaczenie z masg. Poziomy rzeczy-
wiste zostang zapamietane jako poziomy nor-
malne |. Tym samym nastgpito wykalibrowanie
pozioméw normalnych |.

j) Drugie, z przewidzianych do wykalibrowania
poziomow, to gorne poziomy ogranicznikow.

k) Potaczy¢ przewdd K z masa.

)] Przerwac¢ potaczenie z masa. Poziomy rzeczy-
wiste zostang zapamietane jako gérne poziomy
ogranicznikow. Tym samym nastgpito wykalibro-

wanie goérnych pozioméw ogranicznikéw.

m)  Trzecimi, przewidzianymi do wykalibrowania po-
ziomami, sg dolne poziomy ogranicznikow.

n) Potaczy¢ przewdd K z masa.
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0) Przerwa¢ potaczenie z masa. Poziomy rzeczy-
wiste zostang zapamietane jako dolne poziomy
ogranicznikow. Tym samym nastgpito wykalibro-
wanie dolnych pozioméw ogranicznikéw.

p) Jezeli kalibracja przebiegta w sposéb bezbtedny,
woéwczas lampka sygnalizujgca usterki swieci sie
Swiattem ciggtym, w przeciwnym wypadku miga.

q) Przez wylaczenie i ponowne wigczenie zaptonu
mozna dokonaé przetgczenia na normalng prace.
Jezeli kalibracja byta nieprawidiowa, wéwczas
lampka sygnalizujgca usterke miga nadal. Jezeli
kalibracja byta prawidtowa, lampka sygnalizujgca
usterki gasnie. Lampka ostrzegawcza swieci sie
Swiatlem ciagtym (poniewaz poziom rzeczywisty
odbiega jeszcze od poziomu normalnego).

Reczna kalibracja tylko jednego poziomu
(poziom normainy)

Kalibracja reczna przebiega tak, jak wyzej opisano, jed-
nak odpadajg czynnosci j do q. Po pomysinym przepro-
wadzeniu kalibracji gadnie jednak lampka ostrzegawcza
(punkt q), poniewaz poziom rzeczywisty jest réwny po-
ziomowi normalnemu.

Jezeli ma zosta¢ wykalibrowany tylko poziom normalny |,
wowczas przed dokonaniem kalibracji muszg zostaé
wpisane do pamieci, za pomocg kontrolnego ukfadu dia-
gnostycznego, nastepujgce dane kalibracyjne:

— goérny poziom ogranicznikéw z tytu [Counts],
— goérny poziom ogranicznikéw z przodu [Counts],
— dolny poziom ogranicznikéw z tytu [Counts],

— dolny poziom ogranicznikéw z przodu [Counts].

Reczna kalibracja czujnika cisnienia

a)

b)

c)

d)

¢)]

h)

Wiaczy¢ zapton.

Przez 2 sekundy nastepuje test lampek, tzn.
Lampki sygnalizacyjne zostajg wigczone.

Podczas testu lampek potaczy¢ przewdod K
z masa. Lampki pozostajg wigczone przez 2 se-
kundy, liczac od momentu potaczenia z masa.

Po zgasnieciu lampki sygnalizacyjnej przerwac
potaczenie przewodu K z masg w czasie nastep-
nych 5 sekund.

Gdy ECU rozpoznat wymaganie kalibracji, wow-
czas wigcza sie lampka ostrzegawcza.

Miech powietrzny z podtaczonym czujnikiem cis-
nienia nalezy tak dtugo odpowietrzaé, az z catg
pewnoscig wystapi w nim cisnienie atmosferyczne.

Potaczy¢ przewdd K z masa.

Przerwa¢ potaczenie z masg. Wartosci rzeczy-
wiste czujnikdow cisnienia zostang zapamietane
jako wartosci 0 bar. Tym samym nastgpito wykali-
browanie offsetu czujnika cisnienia (przesuniecie
punktu zerowego).

Gdy kalibracja jest zakohczona, zapala sie lampka
sygnalizujgca usterki. W przypadku usterek zapa-
la sie dodatkowo lampka ostrzegawcza.

Przez wytaczenie i ponowne witaczenie zaptonu
mozna dokonaé przetaczenia na prace normalna.
Jezeli kalibracja byfta nieprawidtowa, lampka
sygnalizujgca usterki miga nadal. Jezeli kalibracja
byta prawidtowa, lampka sygnalizujgca usterki
gasnie. Lampka ostrzegawcza swieci sie swiattem
ciggtym (poniewaz poziom rzeczywisty odbiega
jeszcze od poziomu normalnego).
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Algorytm regulaciji

Dla zrozumienia funkcji regulacyjnych ECAS nalezy
zapoznac¢ sie ze zjawiskami fizycznymi zachodzacymi
w pneumatycznym uktadzie zawieszenia.

Podstawowym problemem kazdej regulacji jest to, ze
albo trzeba przyjac¢ dtugi czas regulacji, tzn. dtuzszy czas
miedzy poczatkiem i zakohiczeniem procesu regulaciji,
albo istnieje niebezpieczenstwo przekroczenia wartosci
zadanej przy szybszej regulacji, wskutek czego moze
nastapic¢ przesterowanie albo przeregulowanie systemu.

Obrazowym przyktadem jest duzy grzejnik w matym
pomieszczeniu, ktory szybko je nagrzewa, jednak fatwo
powoduje rowniez przegrzanie (przeregulowanie), cze-
mu trzeba znowu zapobiec przez wietrzenie pomiesz-
czenia.

Duzg zaletg ECAS jest szybka regulacja poziomu. Ze
wzgledu na duze $rednice nominalne zawordw elektro-
magnetycznych ECAS moze sie zdarzyé, ze chociaz
zatgcza zawor elektromagnetyczny bardzo szybko, do
miecha zostanie doprowadzona za duza ilo$¢ powietrza,
ktéra w chwile pézniej spowoduje ustalenie sie wyzszego
poziomu niz byt zaktadany.

Duzg role przy szybkiej zmianie poziomu odgrywa
zwlaszcza dziatanie amortyzatora. Olej wewnatrz amor-
tyzatora musi przeptywac z jednej komory do drugiej
przez waski otwor dtawiacy i to tym szybciej, im wieksza
jest predko$¢ ruchu, z jakg przy zmianie poziomu nad-
wozie oddala sie od osi. Dzieki temu uzyskuje sie site
przeciwdziatajacg przemieszczaniu, ktéra zapobiega
drganiu nadwozia albo odskakiwaniu kota od jezdni.
W ten sam sposdb amortyzator przeciwdziata réwniez
Zmianie poziomu.

Podczas  postoju  pojazdu sita  amortyzatora
powietrznego odpowiada sktadowej ciezaru, ktora jest
przenoszona na koto. Site te wywoluje cisnienia w
amortyzatorze powietrznym, przemnozone przez
powierzchnie  przekroju. Cisnienie to jest w
amortyzatorach cylindrycznych zalezne jedynie od
obcigzenia, a nie od wysokosci poziomu (wyjatek: obszar
dolnego ogranicznika buforowego).

Jezeli poziom ma zosta¢ podwyzszony, wéwczas powie-
trze zostaje wdmuchiwane do miecha. Nastepuje przy
tym podwyzszenia cisnienia w miechu, najpierw aby
przyspieszy¢ bezwtadng mase nadwozia, a pdzniej aby
przezwyciezy¢ site ttumienia.

Jezeli zawory elektromagnetyczne sg zamkniete i zostat
osiggniety poziom zadany, wéwczas powstaje niezrow-

nowazenie, spowodowane cisnieniem, ktére byto ko-
nieczne do przezwyciezenia sity amortyzatora. Powie-
trze w miechu rozpreza sie, az wartos¢ cisnienia po-
mnozona przez powierzchnie miecha bedzie znowu od-
powiadata obcigzeniu statycznemu. Dodatkowa obje-
tos¢, powstajaca wskutek tego rozprezania, podnosi
nadwozie powyzej poziomu zadanego.

Tego rodzaju przesterowanie wystepuje zwtaszcza przy
pustym pojezdzie, poniewaz przy duzej réznicy cisnien
miedzy cisnieniem w zasobniku i ci$nieniem w miechu
nastepuje bardzo szybkie wdmuchiwanie powietrza do
miecha i dochodzi do duzych szybkosci podnoszenia.
Sita ttumienia jest bardzo duza w stosunku do ciezaru, co
po zamknigciu zaworéw elektromagnetycznych powodu-
je odpowiednio duza, nadmierng objeto$¢ miecha.

Przeregulowanie powyzej poziomu zadanego wywotuje
regulacje w kierunku przeciwnym. Jezeli regulacja ta
znowu spowoduje przesterowanie, wéwczas mogg wy-
stgpi¢ niekonczace sie wahania wokét poziomu zadane-
go. Ten niekonczacy sie cykl regulacji nie jest poprawny
a takze powoduje znaczne zredukowanie trwatosci za-
woru elektromagnetycznego.

Naturalnie regulacja w przeciwnym kierunku nie nastgpi,
jezeli poziom normalny nie bedzie zachowany z mili-
metrowg dokfadnoécig. Przeregulowanie w obszarze
szerokiego pasma tolerancji nie bedzie prawie dostrze-
gane przez ECU.

Jezeli jednak zadane jest zachowanie doktadnego wy-
miaru, woéwczas proces regulacji musi zosta¢ na tyle ule-
pszony, aby juz przed osiggnieciem poziomu zadanego
nastgpito zredukowanie doprowadzanej ilosci powietrza.
Predkos¢ podnoszenia zmniejsza sie i przy optymalnym
zastosowaniu nastepuje catkowite przerwanie procesu
przeregulowania.

Poniewaz zawor elektromagnetyczny moze jedynie wia-
czac albo wylgczac¢ strumien powietrza, ale nie moze go
dtawi¢, wiec nastepuje krotkotrwate przerwanie stru-
mienia powietrza przez pulsowanie pradu elektromag-
nesu, co oddziatuje jak proces dtawienia.

Obliczenie dlugosci pulsowania przez ECU nastepuje
w zaleznosci od rdznicy miedzy poziomem zadanym
i poziomem rzeczywistym oraz w zaleznosci od predkos-
ci podnoszenia. Duzy odcinek podnoszenia powoduje
wigczenie dtugich impulséw, poniewaz tutaj nie wystepu-
je jeszcze niebezpieczenstwo przeregulowania, podczas
gdy duza predkos¢ podnoszenia  powoduje
zredukowanie dtugosci impulsow.
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Przykiad impulsowego procesu regulacji

tolerancja wartosci zadanej

TR

| nowy poziom zadany

Zmiana poziomu

wh.

przeregulowanie

impuls zaworu

zawor elektromagnetyczny

wyb 44—

czas — »
czas trwania impulsu

W obliczeniach stopien wptywu obu tych czynnikow jest
okreslony przez czynniki nadajgce sie do parametryzaciji:

Dtugos¢ impulsu =
odcinek podnoszenia x wspotczynnik proporcjonalnosci
— predko$¢ podnoszenia x wspofczynnik réznicowy

Dtugosé impulséw jest obliczana na nowo dla kazdego
okresu impulséw. Jezeli czas trwania impulséw jest
dtuzszy niz 0,3 sekundy, to nastepuje zatgczenie elektro-
magnesu (impuls ciggty). Najmniejsza dlugosé impulsu,
ktéra jest realizowana, wynosi ok. 75 ms (0,075 sekun-
dy), gdyz krotsze czasy impulséw nie zapewniajg nieza-
wodnego zataczenia zaworu elektromagnetycznego.

Okreslanie parametréw dla wspétczynnika pro-
porcjonalnosci i wspétczynnika réznicowego

Okreslenie tych czynnikbw musi nastgpi¢ na podstawie
proby przeprowadzonej na pojezdzie. Podobnie jak
okreslanie innych parametrow, wykonanie jej lezy w za-
kresie odpowiedzialnosci producenta pojazdu. W celu
ustalenia parametrow udziela sie jednak nastepujgcego
zalecenia:

Ustalenia lub optymalizacja parametréw nastepujg
zawsze przy niezatadowanym pojezdzie i przy
maksymalnym  ci$nieniu w zasobniku. Najpierw

oddzielnie kalibruje sie osie pojazdu, nastepnie
sprawdza sie nastawy na podstawie regulacji poziomu
catego pojazdu.

Najpierw wpisuje sie do ECU parametry, ktére sg
ustalone przez wykonanie systemu oraz te, ktére
wynikajg z szczegodlnych wymagan systemu (poziom
kneelingu itp.). Rozdziat ,Przeglad parametrow” moze
by¢ tutaj pomocny.

Wartosci dopuszczalnych odchytek miedzy strong prawa
i lewg oraz przodem i tytem (parametry 13, 14 i 15) us-
tawia sie najpierw na 255, a wartosci dla wspotczynnika
réznicowego (parametry 34, 36) ustawia sie na 0 Counts.

Przy doborze okresu impulséw sensowne okazato sie
przyjmowanie wartosci 300 ms. Parametr 28 powinien
by¢ wiec ustawiony na wartos¢ 12.

Teraz przeprowadzana jest kalibracja pojazdu.

Po wykonaniu tej wstepnej czynnosci dokonuje sie
najpierw parametryzacji tolerancji wartosci zadane;j
(parametry 10, 12). Wartos¢ ta, ze wzgledu na sposéb
pracy systemu regulacji, nie moze by¢ mniejsza niz 3
Counts. Im wieksza jest wybrana wartos¢, tym tatwiejsza
jest dalsza regulacja; dopuszczalna odchytka od
poziomu zadanego jest jednak wéwczas wieksza.
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7.

regulaciji

Teraz oblicza sie wartos¢ dla wspétczynnika proporcjo-
nalnosci K, ktory przy predkosci podnoszenia bliskiej O
i przy najmniejszej, mozliwej do wyregulowania odchytce
wartosci zadanej wytwarza jeszcze impuls ciagty.

Ko = (okres impulsdw — 2) / (tolerancja wart. zadanej — 1)
[wprowadzenie w Counts]

Dzieki tej nastawie osigga sie, ze w najniekorzystniej-
szym przypadku, wystepujacym przy zatadowanym po-
jezdzie z niewielkim cisnieniem w zasobniku, zawor
elektromagnetyczny nie jest impulsowany przez dtuzszy
czas, aby podnie$¢ nadwozie o ostatni milimetr w zakre-
sie tolerancji wartosci zadanych.

Dla wyzej wymienionego okresu impulséw (300 ms)
obowigzujg wg tego wzoru nastepujgce wartosci:

tolerancja wartosci 3 4 5 6 7
zadanej
K 5 3.3 |25 2 1.7

p

10 8 6 5

K, (warto$¢ param.)

Wartos¢ parametru K jest tworzona z potréjnej wartosci
Kp, stanowigcej warto$¢ catkowita.

Po wpisaniu tej wartosci do zestawu parametréow ustawia
sie pojazd na poziomie, ktory znajduje sie bezposrednio
pod granicg tolerancji poziomu normalnego i wprowadza
sie komende ,poziom normalny”.

Jezeli poziom normalny zostanie teraz uzyskany bez
przeregulowania lub korekta poziomu nie powoduje
wielokrotnego napowietrzania i odpowietrzania, wéw-
czas dobdér wartosci tolerancji poziomu zadanego
i wspotczynnika proporcjonalnosci  jest prawidtowy.
W przeciwnym przypadku nalezy powiekszy¢ odchytke
wartosci zadanej i odpowiednio dostosowaC do niej
wspotczynnik proporcjonalnosci.

Nastawy dla osi tylnej i przedniej moga sie od siebie
réznic.

Jezeli sie okaze, ze okreslona tolerancja poziomu
zadanego nie moze zosta¢ zaakceptowana, ze wzgledu
na zbyt duzg niedoktadnosé, i poza tym nie moze byc¢
tolerowane jednorazowe przeregulowanie pustego
pojazdu, wowczas trzeba zmniejszy¢ Srednice nominalng
rurociggoéw albo nalezy zamontowac w rurociggu dtawik.

Z reguty wystarcza zamontowanie dtawika w przewodzie
miedzy zaworem elektromagnetycznym i zbiornikiem
cisnieniowym. Jezeli zamontowanie tego dtawika wywie-
ra wplyw na inne osie, wowczas zaleca sie raczej za-
montowanie dtawika w przewodzie zasilajagcym miech
powietrzny danej osi.

Jeszcze lepsze, ale wymagajgce wiekszych naktadéw,
jest zastosowanie dtawika zataczalnego, tzw. Diawika
strumienia gtéwnego. Przy odpowiedniej parametryzaciji
uktadu elektronicznego dtawik ten zostaje zatagczony do
miechow powietrznych dopiero przy zblizaniu sie do po-
ziomu wartosci zadanej, tak ze z jednej strony mozliwa
jest duza predkos¢ zmiany poziomu, ale z drugiej strony
,wyhamowanie” przed osiggnieciem poziomu wartosci
zadanej zapobiega przeregulowaniu.

Nastepnie dokonuje sie wyregulowania wspotczynnika
roznicowego K, ktory przeciez jest jeszcze ustawiony na
zero.

Jezeli, po duzej zmianie poziomu, pojazd zostaje us-
tawiony na poziomie normalnym, to nie moze nastgpi¢
ani przeregulowanie, ani nie moze nastgpi¢ impulso-
wanie zawordow juz w znacznej odlegtosci przed
osiggnieciem poziomu zadanego.

Najpierw mozna sprawdzi¢ te duzg zmiane poziomu za
pomocg wpisanej wartosci 0. Jezeli wystapi przeregu-
lowanie, wéwczas skokowo powieksza sie warto$¢ Kd
i ponownie bada sie zmiane poziomu.

Wartos¢ K, nie powinna przekraczacC czterokrotnosci
wartosci K. Jezeli mimo impulsowania wystapi przeste-
rowanie, wéwczas nalezy dalej powiekszac tolerancje
wartosci zadanej lub zamontowaé wyzej wspomniany
dtawik.

Poza tym mozna ograniczyé na osi z dwoma czujnikami
potozenia ukosne ustawienie pojazdu. Jest to sensowne
wtedy, gdy wystepujg duze tolerancje wartosci zadane;.
Przy nastawieniu parametréw na odchytke prawa/lewa,
nalezy w miare mozliwosci wybra¢ wiekszg wartosc (> 4
Counts), gdyz w przeciwnym wypadku moze sie zdarzy¢,
ze przy pustym pojezdzie ECAS bedzie pracowat,
przeciwdziatajac dziataniu stabilizatora.

Z tego powodu nalezy przy kalibracji poziomu
normalnego dawaé pierwszenstwo raczej nieznacznie
ukodnemu ustawieniu pojazdu z  naprezonym
stabilizatorem niz ustawianiu wysokosci z milimetrowg
dokfadnoscia.

30

WABCO



Objasnienie parametrow
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8.

Wykaz parametréw (nie dotyczy ECU 446 055 055 0)

Nr Znaczenie Jednostka Uwagi
0 Adresy urzadzen ECAS przy wigkszej liczbie urzadzen o
na magistrali adreséw (danych)
1 Parametr opcji 1: Dziesietnie -—
Bit0 = 0 bezznaczenia 0
= 1 bez znaczenia 1
Bit1 = 0 Zawieszenie pneumatyczne wystepuje 0 ABC
tylko na osi z dwoma czujnikami potozenia
= 1 Zawieszenie pneumatyczne wystepuje na 2
osi przedniej i tylnej
Bit2 = 0 Po prawej i po lewej stronie osi z jednym 0
czujnikiem potozenia wystepuje kneeling
(Bit 3 i 4 bez znaczenia)
= 1 Kneeling tylko po prawej stronie 4
(zwraca¢ uwage na bit 3i 4!)
Bit3 = 0 Bra¢ pod uwage bit 4! 0
= 1 Kneeling po prawej stronie osi z jednym 8
czujnikiem potozenia
Bit4 = 0 Bra¢ pod uwage bit 3! 0
= 1 Kneeling po prawej stronie osi z dwoma 16 AC
czujnikami potozenia
Bit5 = 0 1 czujnik potozenia na przedniej osi 0
2 czujniki potozenia na tylnej osi
= 1 2 czujniki potozenia na przedniej osi 32
1 czujnik potozenia na tylnej osi
(patrz tez bit 1)
Bit6 = 0 3 poziomy kalibracji 0
= 1 Kalibrowa¢ tylko poziom normalny 64
Bit 7 = 0 Nastawa wg parametréw opcji 0
= 1 Automatyczne rozpoznanie urzadzen 128
peryferyjnych
WPROWADZIC SUME LICZB DZIESIETNYCH
Uwagi:
A: Praca tylko z jednym czujnikiem pofozenia nie jest mozliwa.
B: Bit zostaje wstawiony przy automatycznym rozpoznaniu urzadzeh peryferyjnych.
C: Po zmianie tego bitu nastepuje ponowna kalibracja czujnikéw potozenia.
D: Po zmianie tego bitu z ,0” na ,1” nalezy ponownie wykalibrowac¢ czujnik cisnienia.
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8 ECAS Objasnienie parametrow
u
Nr Znaczenie Jednostka Uwagi
2 Parametr opcji 2: Dziesietnie -—
Bit0 = 0 Zwolnienie drzwi, pin 11 —> wysokoomowy 0
= 1 Zwolnienie drzwi, pin 11 —> + UB 1
Bit1 = 0 Bezznaczenia 0
= 1 Bez znaczenia 2
Bit2 = 0 Bez czujnika cisnienia 0
= 1 Z czujnikiem cisnienia 4 BD
Bit3 = 0 Automatyczny/reczny kneeling za pomocg 0
tacznika pin 21
= 1 Automatyczny kneeling pin 21 8
Reczny kneeling pin 23
Bit4 = 0 Nadzér zaworu na pin 11 przy v > 7 km/h 0
= 1 Brak nadzoru zaworu na pin 11 16
Bit 5 = 0 Nadzér zaworu na pin 29 przy v > 7 km/h 0
= 1 Brak nadzoru zaworu na pin 29 32
Bit6 = 0 Nadzér zaworu ,wtgczony” 0
= 1 Nadzér zaworu ,wytgczony” 64
Bit 7 = 0 Bez wyjscia techniki pomiarowej 0
= 1 Z wyjsciem techniki pomiarowej 128
WPROWADZIC SUME LICZB DZIESIETNYCH
3 Parametr opcji 3: Dziesietnie -—=
Bit0 = 0 Bez dtawika strumienia gtdwnego 0 B
= 1 Z dtawikiem strumienia gtéwnego 1
Bit1 = 0 Bez blokady poprzecznej 0 B
= 1 Z blokadg poprzeczng 2
Bit2 = 0 Nie bra¢ pod uwage potozenia drzwi przy 0
kneelingu automatycznym
= 1 Bra¢ pod uwage potozenie drzwi przy 4
kneelingu automatycznym
Bit 3 = 0 Nie dokonywa¢ regulacji boku, poddawanego 0
kneelingowi, podczas kneelingu
= 1 Nie wykonywac regulacji bokéw nie 8
poddawanych kneelingowi, podczas
kneelingu
Bit4 = 0 Bez regulacji poziomu przy uruchomionym 0
hamulcu
= 1 Regulacja poziomu mimo uruchomionego 16
hamulca, gdy drzwi otwierajqg sie
Bit5 = 0 Bez zwolnienia drzwi — wyjscie pin 11 0
= 1 Ze zwolnieniem drzwi — wyjscie pin 11 32 B
Bit6 = 0 Bez blokady rozruchu — wyjscie pin 29 0
= 1 Z blokada rozruchu — wyjscie pin 29 64 B
Bit 7 = 0 Drzwi otwierajq sie przy 0 V na pin 5 0
= 1 Drzwi otwierajg sie przy +UB na pin 5 128
WPROWADZIC SUME LICZB DZIESIETNYCH
32 WABCO




Objasnienie parametrow

ECAS

8.

Nr Znaczenie Jednostka | Wartos¢
Réznica poziomu normalnego |l wzgledem poziomu ogranicznikéw osi z

4 . o . Counts
jednym czujnikiem potozenia

5 Bez znaczenia
Réznica poziomu normalnego |l wzgledem dolnego poziomu ogranicznikow

6 : . . . Counts
osi z dwoma czujnikami potozenia
Granica rozpoznania usterki braku zgodnosci przy opuszczaniu osi z jednym

7 - A Counts
czujnikiem potozenia

8 Bez znaczenia
Granica rozpoznania usterki braku zgodnosci przy opuszczaniu osi z dwoma

9 . s . Counts
czujnikami potozenia
Tolerancja poziomu zadanego na osi z jednym czujnikiem potozenia (musi by¢

10 : . Counts
wieksza albo rowna 3 Counts!)

11 Bez znaczenia
Tolerancja poziomu zadanego osi z dwoma czujnikami potozenia (musi by¢

12 : ] Counts
wieksza albo rowna 3 Counts!)
Dopuszczalna odchytka prawej/lewej strony, dotyczaca poziomu zadanego osi

13 - ? - A ) Counts
z dwoma czujnikami potozenia (musi by¢ wieksza lub réwna 3 Counts!)

14 Dopuszczalna odchytka prawej/lewej strony poza poziomem zadanym Counts

15 Dopuszczalna odchytka przodu/tytu poza poziomem wartosci zadanej Counts

16 Bez znaczenia
Roéznica (poziom zadany — poziom rzeczywisty), przy ktorej dlawik strumienia

17 . . . - o Counts
gtébwnego dokonuje przetgczenia na mniejszy przekroj
Réznica (poziom normalny | — poziom rzeczywisty), przy ktérej przekroczeniu

18 : : Counts
dziata blokada rozruchu (tylko przy kneelingu)
Réznica (poziom normalny | — poziom rzeczywisty), przy ktérej przekroczeniu

19 L . . o ; . Counts
(przednia i tylna 08) nastepuje zwolnienie drzwi (tylko przy kneelingu)
Roéznica (poziom normalny | — poziom kneelingu), o ktérg mozna opuscic¢ os$

20 ) L - . Counts
z jednym czujnikiem potozenia przy kneelingu

21 Bez znaczenia
Réznica (poziom normalny | — poziom kneelingu), o ktérg mozna opusci¢ 0$

22 o . Do : Counts
z dwoma czujnikami potozenia przy kneelingu
Offset kneelingu: o te wartosci nastepuje nawrét po zwolnieniu przycisku

23 : Counts
przy recznym kneelingu
Vgrenz: predkos¢, do ktorej mozliwe jest przeprowadzanie zatozonych

24 . AN . . km/h
zmian wysokosci (nie moze by¢ > parametru 25!)
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Nr Znaczenie Jednostka | Wartos¢

o5 Vnorm: Predko$c¢ jazdy, przy przekroczeniu ktorej nastepuje automatyczne km/h
wyregulowanie poziomu normalnego (nie moze by¢ < parametru 24!)

26 Vsoll: Predkos¢ jazdy, przy przekroczeniu ktorej w dét nastepuje automatyczne km/h
wyregulowanie zadanego poziomu wyjsciowego (musi by¢ < parametru 25!)

27 Opdznienie regulacji na postoju 250 ms

28 Okres impulsow T 25 ms

29 Czas rozpoznania ogranicznikow 250 ms

30 Dzielnik impulsow Counts

31 Wspoiczynr_nlf proporqo_nal_nosm Kpv dla regulatora poziomu zadanego osi z 1/3 Counts
jednym czujnikiem potozenia

32 Bez znaczenia --

33 Wspoiczynr_nlf proporqo_nal_nosm Kph dla regulatora poziomu zadanego osi z 1/3 Counts
dwoma czujnikami potozenia

34 Wspo_igzynnlk rc_)znllcowy Kdv dla regulatora poziomu zadanego osi z jednym 1/3 Counts
czujnikiem potozenia

35 Bez znaczenia --

36 Wspo_iczyr_mlk rc_)znllcowy Kdh dla regulatora poziomu zadanego osi z dwoma 1/3 Counts
czujnikami potozenia

37 Opdznienie rozpoznania usterki braku zgodnosci 10 sec
Czas wybiegu po wytaczeniu zaptonu —> dopuszczalna jeszcze tylko regulacja

38 ) ) ” 10 sec
w dot (wéwcezas ECAS ,wytaczony”)

39 Moment po rozruchu, przy ktérym przeprowadzana jest jednorazowa korekta 1 sec
poziomu (nastepnie dziata opdznienie regulacji podczas jazdy)

40 Cisnienie, przy ktérego przekroczeniu dziata uktad kompensaciji ugiecia opon 1/20 bar

41 Cisnienie, przy ktérym nastepuje kompensacja z zastosowaniem maksymalnej 1/20 bar
wartosci ugiecia opon

42 Wartos¢ maksymalna, z uzyciem ktérej kompensowane jest ugiecie opon Counts

od Bez znaczenia lub niewykorzystane .
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8.

Ponizej wyszczegdlnione sg poszczegdlne parametry z
krétkim opisem ich funkcji. Ustalenie zestawu para-
metréw przy uruchamianiu oraz pozniejsza zmiana
poszczegodlnych parametrow pojazdu jest zadaniem pro-
ducenta pojazdu.

Counts

Counts sg warto$ciami zliczanymi przez ukfad elektro-
niczny. Wartosci zmierzone przez czujniki odnosza sie
wprawdzie do odlegtosci albo cisnien, sa jednak przeka-
zywane do ECU jako wartosci napiecia albo impulsy
pradowe.

Chcac pracowac (liczy¢) przy wykorzystaniu tych syg-
natéw, ECU formuje z nich wartosci liczbowe, tzw.
Counts. Szerokos$¢ pasma wartosci napiecia lub czasu
impulséw, lezacych w zakresie pomiarowym, zostaje
w tym celu podzielona na rowne czesci, a czesciom tym
zostajg kazdorazowo przyporzadkowane wartosci licz-
bowe. Im mniejsze sa te czesci, tym doktadniej udostep-
nianie sg warto$ci pomiarowe dla celdw obliczeniowych,
jednak odpowiednio wiecej potrzeba wéwczas miejsc w
pamieci, aby zarzadzaé¢ tymi wartosciami pomiarowymi.

Dla ECAS wystarcza rozdzielczos¢ 256 czesci, tzn. war-
tosci napiecia ,0 Volt” jest przyktadowo przyporzadko-
wana wartos¢ Counts ,0”, wartosci napiecia ,24 V" (jako
maksymalnej mozliwej wartosci) — wartos¢ Counts ,255”,
a zakresowi miedzy 0 a 24 V — pozostate 254 wartosci
Counts.

To, ze z reguly wybiera sie 256 czesci, wynika z efekty-
wnego wykorzystania uzytych pamieci, ktére sg oparte
na systemie binarnym (dwojkowym).

Pamieci te moga przyjmowac jedynie informacje
w postaci ,tak” albo ,nie” lub ,0” albo ,,1”. Przy zastosow-
aniu 8 takich czionéw dla jednej wielkosci pomiarowej
otrzymuje sie dokfadnie 256 mozliwych kombinaciji
potozen tak/nie — a wiec wtasnie wartosci Counts ,0” do
2255”.

W obszarze ,0” do ,255” zarzadza sie nie tylko wartos-
ciami czujnikéw, ale rowniez wartosciami nastawczymi
(parametrami).

W przypadkach, w ktorych trzeba nastawi¢ nie ,ile” lecz
tylko ,tak/nie” w jakiej$ opcji, taczy sie do 8 takich opcji
w jeden parametr. Kazdemu rozstrzygnieciu ,1” albo ,,0”
przyporzadkowuje sie mnoznik (1;2;4;8;16;32;64;128),
a nastepnie odpowiedz na pytanie ,kneeling osi z jednym
czujnikiem potozenia” jest udzielana przez wartos¢ ,4”
albo ,0” lub ,jeden albo trzy poziomy kalibracji’, przez
,04” albo ,0”. Suma wszystkich 8, pojedynczych
rozstrzygnie¢ przyjmuje woéwczas wartos¢ liczbowg
pomiedzy 0 i 255.

Parametry opcji

Parametry jeden, dwa i trzy definiujg zakres systemu. Sg
one kazdorazowo ztozone z o$miu informaciji tak/nie.

Parametr 0 (0%)

Parametr O stanowi adres urzadzenia, za pomoca ktore-
go kontrolny uktad diagnostyczny nawigzuje kontakt
z uktadem elektronicznym. Standardowo nastawia sie
dla elektroniki autobusu adres 16. Jezeli jednak, jak np.
w autobusie przegubowym, podigcza sie do kontrolnego
uktadu diagnostycznego dwa uktady elektroniczne,
wowczas dla uktadu elektronicznego koncowego cztonu
nadaje sie w tym parametrze adres 17. W ten sposob
mozna przeprowadzac¢ w zréznicowany sposob diagno-
styke zadanego uktadu elektronicznego za pomocag kon-
trolnego ukfadu diagnostycznego.

Parametr 1 (1%)

Bit 0: Jest ustawiany na ,0”. Ustawienie ,1” nie ma zad-
nego znaczenia.

Bit 1: Zawieszenie pneumatyczne na osi
przedniej i tylnej

Jezeli autobus posiada pneumatyczne zawieszenie osi
przedniej i tylnej, ktére ma by¢ regulowane za pomocag
ECAS, wéwczas trzeba bit ten ustawi¢ na ,17. Jezeli (jak
np. w czfonie koncowym autobusu przegubowego) ma
by¢ regulowana tylko jedna o0$, wéwczas wpisuje sie ,0”.
Ta jedna 08 musi dysponowa¢ dwoma czujnikami
potozenia.

Bit 2: Kneeling osi z jednym czujnikiem
potozenia

Istnieje mozliwosé wyboru miedzy kneelingiem catej osi
(po lewej i po prawej stronie), jednej strony pojazdu, albo
kneelingiem tylko jednego boku jednej osi.

Jezeli 0§ ma zostaé opuszczona po stronie lewej
i prawej, wowczas wchodzi tutaj w rachube tylko ta os,
ktora jest wyposazona w jeden czujnik potozenia (naj-
czesciej przednia os). Bit 2 nalezy ustawi na ,,0".

Jezeli pojazd miatby zosta¢ opuszczony po stronie
prawej, wéwczas dla bitu 2 wstawia sie wartos¢ ,1”.
Wdéwczas obowigzujace jest ustawienie wg bitu 3 i 4.

Bit 3 i 4: Kneeling prawej strony

Zaleznie od ustawienia bitu 3 i 4 mozliwe sg nastepujace
formy kneelingu na osi z jednym czujnikiem pofozenia
(1WSA, z reguty 0$ przednia) i na osi z dwoma czujnika-
mi potozenia (2WSA, z reguly o$ tylna).
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Bit 3 Bit 4
Kneeling tylko po prawej 1 0
stronie 1 WSA
Kneeling tylko po prawej 0 y
stronie 2 WSA
Kneeling prawego boku 0 0
na obu osiach 1 1

Autobusy z drzwiami po lewej stronie pojazdu

Na ogot méwi sie tylko o kneelingu prawostronnym, gdyz
najczesciej pojazdy sg wyposazone dla potrzeb ruchu
prawostronnego. Oczywiscie pojazd moze pochylac sie
réwniez po lewej stronie, jesli zardwno czujniki potoze-
nia, jak i zawory elektromagnetyczne bedg po kazdej
stronie podtaczone odwrotnie. Tak np. czujnik potozenia
lewego boku pojazdu zostanie podtgczany nie do pin 25
(czujnik potozenia 2WSA po stronie lewej) lecz do pin 8
(czujnik potozenia 2WSA po stronie prawej), prawy
czujnik odpowiednio do pin 25. Odpowiednio trzeba
postepowac z zaworami elektromagnetycznymi obu osi.

Bit 5: Rozmieszczenia czujnikéw potozenia

W celu prawidtowego przyporzadkowania czujnikow
potozenia zaworom elektromagnetycznym, trzeba poin-
formowac ukfad elektroniczny, za posrednictwem bit 5,
o potozeniu czujnikdw potozenia:

Jezeli 2WSA jest osig tylng, a TWSA — osig przednig,
wowczas trzeba ustawic bit 5 na ,0”, a w przeciwnym
wypadku na ,1”.

Jezeli regulowana bedzie tylko jedna o$ (z dwoma czu-
jnikami potozenia), wéwczas bit 5 musi informowag,
gdzie ta o$ sie znajduje: ,0” dla tytu i ,1” dla przodu.

Bit 6: Liczba pozioméw kalibracji

Jezeli wprowadzi sie tutaj wartos¢ ,0”, wéwczas ECU
oczekuje przy procesie kalibracji trzech poziomoéw, po-
ziomu normalnego | oraz najwyzszego i najnizszego
poziomu przewidzianego do wysterowania.

Jezeli wartos¢ ustawi sie na ,1”, wéwczas kalibrowany
jest tylko poziom normalny. Przed dokonaniem kalibracji
tego poziomu trzeba jednak wprowadzi¢ za pomocg
kontrolnego uktadu diagnostycznego oba inne poziomy
czujnikow potozenia w formie wartosci Counts.

Bit 7: Automatyczne rozpoznanie urzadzen
peryferyjnych

Jezeli ustawi sie bit 7 na ,1”, wowczas ECU sprawdza
przed kalibracjg przytacza elektryczne i na tej podstawie
wyciaga wniosek o wykonanej konfiguracji systemu.
Odpowiednio ustawia sie potem automatycznie te para-
metry, ktére opisujg konfiguracje. Jezeli ustawia sie bit 7
= ,0”, wéwczas obowigzujgce sg opcje wg wstepnych
zatozen wprowadzonego zestawu parametrow.

Parametr 2 (2*)
Bit 0: Wyjscie zwolnienia drzwi

Przy rozpoczynaniu ruchu kneelingu nie moga by¢ (wg
przepiséw niemieckich) otwarte zadne drzwi pojazdu.
Dlatego podczas kneelingu oraz przy podnoszeniu
i opuszczaniu nastepuje zablokowanie uktadu sterow-
ania drzwi przez pin 11 w ECAS — ECU i nastepnie
ponowne zwolnienie go.

Po ustawieniu bitu 0 nastepuje zwolnienie albo przez do-
prowadzenie pradu do pin 11 (zmiana ze stanu bez-
pradowego na +Ub - bit 0 = ,1”) albo przez przerwanie
zasilania pradem (zmiana z +Ub na stan bezpradowy —
bit 0 = ,0”). Maksymalne obcigzenie pinu pradem moze
wynosi¢ do 500 mA.

W ECU ...050 0 nastepuje zwolnienie drzwi zasadniczo
przez zmiane +Ub na stan bezpradowy, inne ustawienie
nie jest mozliwe. Bit 0 nie ma w zwigzku z tym Zadnej
funkgiji i powinien by¢ ustawiony na ,0”.

Bit 1: Bez funkcji

Ustawienie tego bitu nie ma zadnego wptywu na dziata-
nie, jednak dla lepszej przejrzystosci powinna by¢ wpisa-
na warto$¢ ,0”.

Bit 2: System z czujnikiem ci$nienia

Jezeli instalacja posiada czujnik cisnienia, aby np. moc
dokonywa¢ kompensaciji ugiecia opon, wéwczas nalezy
wstawi¢ bit 2 = ,1”, w przeciwnym wypadku = ,0".

Dla ECU 446 055 050 0 nie przewidziano podigczenia
czujnika cisnienia. Ustawienie bit 2 nie ma wiec
znaczenia. Dla przejrzystosci zestawu parametréw
nalezy wartosc¢ te ustawic¢ na ,0”.

Bit 3: Kneeling reczny/automatyczny

Proces kneelingu moze zostaé wprowadzony prze
krotkie nacisniecie przycisku (automatycznie) albo przez
diugie nacisniecie przycisku (recznie), towarzyszace
catemu procesowi opuszczania.
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Réznice miedzy tymi dwoma typami kneelingu stanowi
kryterium bezpieczenstwa: przy kneelingu recznym wy-
starcza, ze kierowca, w przypadku rozpoznania jakiegos
niebezpieczenstwa. zwolni przycisk kneelingu (pin 23),
aby przerwac proces opuszczania.

Dla przerwania opuszczania podczas kneelingu automa-
tycznego konieczne jest nacisniecie przycisku stop albo
zatgczenie listwy zabezpieczajgcej (,czujnik krawezni-
ka”), znajdujacej sie pod wejsciem.

Aby umozliwi¢ kierowcy dokonanie swobodnego wyboru
miedzy tymi dwoma formami kneelingu, w bit 3 sg mozli-
we nastepujace opcje:

Bit 3 =,0". Za posrednictwem tacznika podtgczonego do
pin 21 dokonuje sie wyboru miedzy kneelingiem auto-
matycznym i recznym. Przycisk na pin 23 wykonuje
wstepnie wybrany proces kneelingu. Zamiast tgcznika
mozna oczywiscie réwniez wykonaé trwata, wstepng
nastawe przy uzyciu mostka kablowego na pin 21.

Bit 3 = ,1”. Mozna np. zamontowac¢ dwa przyciski w de-
sce rozdzielczej. Przycisk dla kneelingu automatycznego
zostaje podtaczony do pin 21, a drugi — dla przeprowa-
dzania kneelingu recznego — do pin 23.

Bit 4: Nadzorowanie zaworu na pin 11

Jezeli ustawi sie bit 4 na ,0”, wéwczas nadzoruje sie
potaczenie z zaworem albo przekaznikiem zwalniania
drzwi, podtaczonym do pin 11, pod katem przerwy, zwar-
cia do masy i zwarcia do + Ub. Dodatkowo trzeba jednak
wigcza¢ ogolny ukfad nadzoru zaworéw (bit 6 = ,07).

Jezeli bit 4 = ,1”7, wéwczas nie jest dokonywany nadzor
tego wyjscia i tym samym nie jest rowniez dokonywany
wpis do pamieci usterek (jezeli np. zostanie spowodow-
ana przerwa przez wytgcznik awaryjny).

Bit 5: Nadzorowanie zaworu na pin 29

Jezeli bit 5 zostanie ustawiony na ,0”, wowczas nastepu-
je nadzorowanie zaworu albo przekaznika, podtaczone-
go do pin 29, stuzgcego do blokady rozruchu, pod katem
przerwy, zwarcia do masy i zwarcia do +Ub. Dodatkowo
trzeba jednak witacza¢ ogélny ukfad nadzoru zawordéw
(bit 6 = ,0").

Jezeli bit 5 = 17, wéwczas nie jest wykonywany nadzor
tego wyjscia i tym samym nie jest dokonywany réwniez
wpis do pamieci usterek (jezeli np. zostanie dokonana
przerwa za pomoca wylgcznika awaryjnego).

W ECU ...051 0 nadzér tych wyjs¢ jest dokonywany za-
sadniczo tylko przy predkosciach powyzej 7 km/h, dlate-
go zewnetrzne potaczenie na postoju nie spowoduje
zadnych usterek.

Bit 6: Nadzér zaworéw elektromagnetycznych

Jezeli bit 6 zostanie ustawiony na ,0”, wowczas nastepu-
je nadzor poditagczonych zawordw elektromagnetycznych
nad sterowaniem miechami powietrznymi oraz zaworow
do sterowania zwolnieniem drzwi i blokadg rozruchu,
uzgodnionych odpowiednio do bitéw 4 i 5, pod katem
przerwy, zwarcia do masy i zwarcia do +Ub.

Jezeli bit 6 zostanie ustawiony na ,1”, wéwczas nie nas-
tepuje nadzoér zawordw elektromagnetycznych i tym
samym nie nastapi wpis do pamieci usterek w przypadku
wystgpienia usterki.

Bit 7: Wyjscie wartosci pomiarowych

Jezeli bit 7 zostanie ustawiony na ,1”, wowczas ECU
wysyta podczas normalnej pracy zawsze 8 wartosci
pomiarowych, obliczonych z wartosci czujnikéw. Punkty
pomiarowe sg ustalone odpowiednio do ponizszego
przyporzadkowania:

1 Warto$c¢ rzeczywista czujnika potozenia 2WSA
lewego

2 Wartos¢ rzeczywista czujnika potozenia 2WSA
prawego

Wartos$c¢ rzeczywista czujnika potozenia 1WSA
Wartos¢ rzeczywista czujnika cisnienia
Wartos¢ zadana poziomu 2WSA lewego
Wartos$¢ zadana poziomu 2WSA prawego
Wartos$¢ zadana poziomu 1WSA

© N OO O b~ W

Aktualna predkos¢ pojazdu.

Wartosci pomiarowe 1 do 7 sg podawane w Counts,
natomiast predkos¢ jest podawana w km/h.

Wartosci poziomu zadanego sg podawane odpowiednio
do wartosci zatozonej dla kompensacji ugiecia opon.
Dlatego przy wstepnie wybranej wartosci zadanej, ,po-
ziom normalny 1” i przy zatadowanym pojezdzie zostaje
wystana wartos¢ wyzsza niz wykalibrowana, jezeli uz-
godniona jest kompensacja ugiecia opon.

Jezeli system nie posiada jednego z punktow pomia-
rowych (np. punkt pomiarowy 3 w instalacjach z tylko
jedng regulowang osig), wéwczas podawana jest wart-
0s¢ ,0” albo ,255”.

Wyjscie warto$ci pomiarowych moze zosta¢ zastosowa-
ne tylko podczas ustalania parametréw. Poniewaz ukfad
elektroniczny wcigz wysyla dane, wiec w przeciwnym
wypadku nie mozna dokonywac diagnostyki za pomocg
karty programowej 446 300 528 2.

Na zakonczenie parametryzacji trzeba ustawié bit 7
na,0”.
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Parametr 3 (3*)

Bit 0: Sterowanie dtawikiem strumienia
giéwnego

Dla zapobiezenia przeregulowaniu poza zgdany poziom,
przy regulacji poziomu, mozna dodatkowo, oprécz uz-
godnien na temat opisanych parametréow regulacyjnych
w rozdziale ,algorytm regulacji’, sterowac dtawikiem
strumienia gtéwnego.

Dtawik ten, miedzy zaworem napowietrzajgcym i ro-
zdzielaczami 2/2 poszczegodlnych amortyzatoréw po-
wietrznych, moze zosta¢ przestawiony za pomoca elek-
tromagnesu z potozenia spoczynkowego (duzy przekroj)
w potozenie dtawienia (np. f 2).

Jezeli bit 0 zostanie ustawiony na ,1”, wéwczas po zbli-
zeniu do poziomu zadanego, zdefiniowanego przez pa-
rametr 17, nastepuje aktywowanie potozenia dfawienia,
aby umozliwi¢ juz tylko powolng zmiane poziomu.

Jezeli ma nie by¢ stosowany dtawik strumienia gtéwnego,
wowczas nalezy ustawi¢ bit 0 na ,,0”.

Bit 1: Zataczalny dlawik poprzeczny na 1TWSA

Zasadniczo obowigzuje zasada, ze na osi, na ktérej znaj-
duje sie tylko jeden czujnik potozenia, oba amortyzatory
powietrzne powinny zosta¢ ze sobg potgczone co naj-
mniej przez dtawik poprzeczny. Dzieki temu umozliwia
sie, rowniez wtedy, gdy zawory elektromagnetyczne sg
zamkniete, powolne wyréwnywanie cidnienia miedzy
miechami i tym samym zapobiega sie ukosnemu usta-
wieniu pojazdu, spowodowanemu réznymi cisnieniami.

Jezeli jednak autobus miatby byé poddawany jedno-
stronnemu kneelingowi, wowczas cisnienie po tej stronie
musi zosta¢ obnizone. W tym momencie trzeba zapobiec
wyréwnywaniu cisnienia miedzy miechami. Diawik po-
przeczny musi by¢ w czasie wykonywania kneelingu za-
blokowany przez zawor elektromagnetyczny.

Przy bit 1 = ,1” nastepuje uzgodnienie dtawika poprzecz-
nego na pin 18 ECU. Tak dtugo, jak dtugo dziata knee-
ling, nastepuje w tym przypadku bezpragdowe zatgczanie
pin 18, w innym przypadku do pin 18 jest podtagczone
+Ub.

Jezeli nie jest zamontowany dtawik poprzeczny, nalezy
ustawi¢ bit 1 na ,,0".

Bit 2: Stan drzwi przy kneelingu

Wg przepiséw niemieckich, podczas uruchomienia
kneelingu drzwi nie moga by¢ otwarte.

Stan drzwi zostaje sprawdzony przez wejscie sygnaliza-
cyjne ECU (pin 5), o ile bit 2 = ,1”. Przy otwartych
drzwiach nie jest wowczas wykonywany automatycznie
wiaczany kneeling albo komenda podnoszenia/opusz-
czania.

W autobusach eksploatowanych za granica mozna te
funkcje wytaczyé: jezeli ustawi sie bit 2 na ,0”, wéwczas
mozna wykonywac¢ kneeling automatyczny takze przy
otwartych drzwiach. Jezeli wtaczy sie kneeling reczny
mimo otwartych drzwi, wowczas moze to zosta¢ wyko-
nane za pomocg prostych srodkéw: parametr 3, bit 7 us-
tawia sie na ,0” i wejscie zatgczajace dla stanu drzwi, pin
5, pozostaje niepotaczone.

Bit 3: Regulacja lewego boku w potozeniu
kneelingu

Zaleznie od punktu potagczenia przegubowego lewego
czujnika potozenia i od przekazywania sity przez stabili-
zator osi, przechylanie prawego boku moze réwniez
spowodowacé utworzenie innego poziomu na lewym boku
pojazdu, chociaz ilos¢ powietrza w lewych miechach nie
zostata zmieniona.

Za pomocg bit 3 mozna teraz nastawi¢ opcje, czy po-
ziom, ktéry powstanie po lewej stronie pojazdu, w wyniku
procesu kneelingu, ma zosta¢ zachowany, dopéki pojazd
znajduje sie w pozycji kneelingu.

Jezeli bit 3 zostanie ustawiony na ,0”, wéwczas w
potozeniu kneelingu nie nastepuje regulacja.

Jezeli bit 3 zostanie ustawiony na ,1”, wowczas dopiero
po podniesieniu prawego boku do poziomu normalnego
nastepuje regulacja lewego boku (o ile jest konieczna).

To samo dotyczy drugiej osi, jezeli
wykonywany osiami.

kneeling jest

Bit 4: Regulacja poziomu przy uruchomionym
hamulcu

Normalnie ECAS nie wykonuje regulacji przy uruchomio-
nym hamulcu, poniewaz réznica pozioméw, powstajgca
wskutek zahamowania nie musi by¢ wyregulowana:

Przemieszczenie obcigzeh osi, wystepujace podczas
hamowania, powoduje przeciez tylko krotkotrwate ob-
nizenie pojazdu, a w nastepnym momencie jest samo-
czynie ponownie przyjmowany poprzedni poziom. Jezeli
jednak w momencie pochylania sie nastgpitoby dopro-
wadzenie powietrza do przednich miechoéw, woéwczas
pozniej trzeba by je znowu odpowietrzad.

Inna sytuacja wystepuje jednak na przystanku. Tutaj po-
jazd jest wprawdzie zabezpieczony hamulcem przed
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stoczeniem sie, ale wskutek zmiany obcigzenia
(wysiadanie albo wsiadanie pasazerow) rzeczywiscie
konieczna jest regulacja poziomu.

W tym celu regulacja moze by¢ dokonywana przy uru-
chomionym hamulcu, o ile dodatkowo otwarte sg drzwi.
W tym przypadku trzeba ustawi¢ bit 4 na ,1”.

Jezeli bit 4 = ,0”, wowczas w zadnym przypadku nie
nastapi regulacja, dopoki hamulec jest uruchomiony.

Bit 5: Wyjscie zwolnienia drzwi

Funkcja zwolnienia drzwi
ustawienia parametru 2, bit 4.

zostata juz opisana dla

Bit 5 = ,1” umozliwia zastosowanie zwolnienia drzwi na
pin 11. Jezeli wyjscie nie zostaje potagczone, wéwczas
trzeba ustawic¢ bit 5 na ,0”.

Bit 6: Wyjscie blokady rozruchu

Funkcja blokady rozruchu zostata juz opisana przy para-
metrze 2, bit 5.

Bit 6 = ,1” umozliwia wykorzystanie blokady rozruchu na
pin 29. Jezeli wyjscie nie zostanie potgczone, woéwczas
trzeba ustawi¢ bit 6 na ,0”.

Bit 7: Wejscie stanu drzwi

Zgodnie z opisem parametru 3, bit 2, mozna realizowac¢
automatyczny kneeling oraz podnoszenia/opuszczanie
zaleznie od potozenia drzwi.

Informacja o tym, czy drzwi sg otwarte, czy tez zam-
kniete, jest przekazywana przez wyjscie sygnatu, pin 5.

W tym przypadku mozna dowolnie wybraé, czy otwarte
drzwi sg zdefiniowane przez potaczenie pin 5 masg (bit 7
=,0") albo przez potagczenie z +Ub (bit 7 = ,1”). Zamkniete
drzwi sg dodatkowo sygnalizowane przez kazdorazowo
inny potencjat albo przez odtgczenie pin (przy ECU 050 0
ewentualnie konieczny jest dodatkowy opornik).

Parametr 4 (5%)

Wysokos¢ poziomu normalnego Il osi TWSA (Counts).
Wprowadzenie drugiego poziomu normalnego, nas-
tawianego przez styk zatgczajacy, nastepuje jako réznica
(odlegtos¢) od dolnego poziomu kalibraciji.

Ustawienie P.4 obrazuje ponizszy rysunek:

goérny poziom
kalibraciji

NN Il

dolny poziom
kalibracji

Parametr 5 (6%)

Parametr 5 nie ma funkgiji i jest ustawiany na zero.

Parametr 6 (7*)

Wysoki poziom normalny Il na osi 2WSA (Counts). Us-
tawianie odbywa sie analogicznie do P.4 (5%), dla 2WSA.

Parametr 7 (8*)

Granica zgodnosci na 1TWSA (Counts).
Zaleznie od okreslenia najnizszego, dopuszczalnego
poziomu, P.7 dziata w rézny sposaob:

— Dolnym ograniczeniem wysokosci (najnizszy po-
ziom) jest gumowy ogranicznik.

— P.7 wybiera sie jako wigkszy niz 100. Konieczna do
wprowadzenia wartos¢ wynika z elastycznosci gu-
mowego ogranicznika; pusty pojazd nie zgniata gu-
mowego ogranicznika na tyle, co pojazd zatadowany.
Jezeli pojazd byt kalibrowany w stanie zatadowanym,
wowczas pojazd niezatadowany nie moze osiagnac
tego najnizszego poziomu mimo catkowitego
odpowietrzenia miechéw i odpowiednio sygnalizuje
usterke zgodnosci.

— ECU rozpoznaje ,ogranicznik gumowy” i konczy
proces odpowietrzania, gdy (poziom ogranicznika +
P.7 - 100) zostaje przekroczony w dét i gdy podczas
czasu okreslonego przez P.29 (czas rozpoznania
ogranicznika) nie wystgpi zmiana potozenia. Tym
samym zapobiega sie catkowitemu odpowietrzeniu
miechow. Osiggniety poziom zostaje wprowadzony
do pamieci jako nowy poziom zadany.

Zalecenia dla ustawiania: Jezeli kalibracja byta
przeprowadza w stanie niezatadowanym, wéwczas jako
parametr nalezy przyja¢ wartos¢ miedzy 110 i 125, aby
takze przy ukosnie ustawionym pojezdzie, ktory tylko
jednostronnie dolega do ogranicznika, nie mogta zostac
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rozpoznana usterka zgodnosci. Jezeli pojazd zostat
wykalibrowany w stanie zatadowanym, wdwczas
sensowna jest warto$¢ miedzy 120 135.

— Najnizszy poziom znajduje sie powyzej gumowego
ogranicznika.

— Jezeli dolne ograniczenie wysoko$ci znajduje sie
powyzej gumowego ogranicznika, wéwczas informu-
je o tym wartosé P.7 ponizej 100. W tym przypadku
autobus moze zostaé opuszczony tylko do wykali-
browanego, dolnego poziomu.

— Jezeli nadwozie, ze wzgledu na nieréwne podtoze,
osigdzie mimo to na ograniczniku powyzej tego po-
ziomu, wowczas obowigzuje co nastepuje: proces
odpowietrzania zostaje zakonczony, gdy poziom kali-
bracji + P.7 zostat przekroczony w dét i nie nastapita
juz zmiana potozenia w czasie okre$lonym w P.29
(czas rozpoznawania ogranicznika). Poniewaz
z reguty problemy zgodnosci sg mozliwe tylko przy
znacznym, ukosnym ustawieniu pojazdu, wiec zaleca
sie ustawienie miedzy 5 i 20, zaleznie od odlegtosci
miedzy ogranicznikami kalibracyjnymi.

Jezeli powyzej granicy utworzonej przez P.7 i poziom
ogranicznikdw nie zaobserwuje sie zmiany potozenia w
dot podczas 30 sekund procesu opuszczania (co naj-
mniej 1 Counts), wowczas ECU rozpozna usterke zgod-
nosci. Szczegdlnie w przypadku autobusu z prawo-
stronnym kneelingiem trzeba zwraca¢ uwage na to, aby
stabilizator osi mégt utrudnia¢ dostateczne obnizenia.
Jezeli wybiera sie parametr poziom kneelingu = ogranicz-
nik oporowy, a ogranicznik jednak nie zostanie osiggnie-
ty, wéwczas dla ECU powstaje usterka zgodnosci.

Poza tym czujnik poftozenia na 2WSA, ktory nie jest
umieszczony bezposrednio na kole, nie rozpozna przy
bocznym kneelingu najnizszego poziomu, chociaz zosta-
nie osiggniety ogranicznik oporowy. Podczas gdy przy
kalibracji autobusu na ograniczniku, o$ i nadwozie znaj-
dujg sie wzgledem siebie rownolegle, to przy kneelingu
sq one wzgledem siebie ustawione pod katem. Jezeli
czujnik potozenia jest zamontowany bardziej w kierunku
srodka osi, wowczas wartos¢ podawana przez czujnik
przy kneelingu znajduje sie w zakresie miedzy poziomem
normalnym i poziomem najnizszym.

Poméc moze tutaj tylko zwiekszona granica zgodnosci
albo wybranie wyzszego poziomu kneelingu, co moze
zostaé odczytane za pomoca wyjscia wartosci
pomiarowych.

Parametr 8 (9%)

Parametr 8 (9*) nie ma zadnej funkcji i jest ustawiany na
zero.

Parametr 9 (10%)

Granica zgodnosci na 2WSA (Counts).
Analogicznie do P.7 (8*) dla 2 WSA.

Parametr 10 (11%)

Tolerancja poziomu zadanego na 1TWSA (Counts).

Ustawienie tego parametru okresla, wraz ze wspoétczyn-
nikami proporcjonalnosci i réznicy, jako$¢ regulacji sys-
temu na przedniej osi. Patrz rozdziat ,Algorytm regulacji”.

Parametr 11 (12%)

Parametr 11 nie ma zadnej funkcji i jest ustawiany na
zero.

Parametr 12 (13*)

Tolerancja poziomu zadanego na 2WSA (Counts).
Odpowiada parametrowi 10 (11*) dla 2WSA.

Parametr 13 (14%)

Dopuszczalna odchytka prawej/lewej strony na poziomie
normalnym (Counts).

Parametr ten dziata na 2WSA. Okresla on dopuszczalne,
ukosne ustawienie nadwozia, przy np. nierdwnym
roztozeniu obcigzenia na obu bokach.

Wartosci wieksze niz 2 x P.12 nie sg sensowne i zostajg
samoczynnie ograniczone przez ECU do 2 x P.12.

Parametr 14 (15%)

Dopuszczalna odchytka prawej/lewej strony w procesie
podnoszenia/opuszczania (Counts).

W odréznieniu od P.13 (14*) proces regulacji nie odbywa
sie w obszarze wokét poziomu zadanego, ale podczas
wiekszych zmian poziomu. Przy jednostronnie zatado-
wanym pojezdzie strona mniej obcigzona bedzie sie
podnosita szybciej niz druga (lub strona bardziej ob-
cigzona bedzie sie szybciej opuszczata) i tym samym
mozliwe jest spowodowanie, niepozadanego, ukosnego
ustawienia przy zmianie poziomu. Przez impulsowanie
odpowiedniego miecha uzyskuje sie bardziej réwno-
mierne podnoszenie/opuszczanie.

Dtugos¢ impulsu jest okreslona dzielnikiem impulsu
okreslonym w P.30 (31%).

Parametr 15 (16%)

Dopuszczalna odchyilka przodu/tytu w procesie pod-
noszenia/opuszczania (Counts).

Zmiana poziomu pojazdu, posiadajacego dwie osie o
zawieszeniu pneumatycznym, powinna z reguty odbywac
sie w taki sposob, ze nadwozie osiggnie z przodu i z tytu
zgdany, nowy poziom zadany mniej wiecej w tym samym
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czasie. O$, odbywajaca krotszg droge do osiggniecia
nowego poziomu, jest wolniej podnoszona/opuszczana
przez odpowiednie impulsy napowietrzajgce/odpowie-
trzajace. Za pomocg parametru 15 (16*) mozna okresli¢
z gory, jak doktadnie regulacja ma odpowiadac¢ idealnie
réwnomiernej zmianie wysokosci obu osi.

Nie nalezy wiec dazyé do uzyskania bardzo matej tole-
rancji, gdyz powoduje ona ciggte impulsowanie zaworéw
elektromagnetycznych podczas procesu regulaciji.

Parametr 16 (17*)

Parametr 16 (17*) nie spetnia zadnej funkc;ji i ustawia sie
go na zero.

Parametr 17 (18%)

Odlegto$¢ od poziomu zadanego dla aktywacji dltawika
strumienia gtéwnego (Counts).

Jezeli system posiada dtawik strumienia gtéwnego (patrz
takze parametr 3, bit 0), wowczas przy zblizaniu sie nad-
wozia do zadanego poziomu zadanego mozna zredu-
kowac¢ strumien powietrza za pomocq dtawika, aby
dalszy ruch byt hamowany. Tym samym mozna zapobiec
regulacji poza poziomem docelowym (przeregulowanie),
co powoduje zadziatanie regulacji w przeciwnym Kkie-
runku. P.17 (18*) podaje teraz, w jakiej odlegtosci od
poziomu zadanego musi wystgpi¢ dtawienie, niezaleznie
od tego, czy chodzi o proces podnoszenia, czy opusz-
czania (powinien by¢ > 2 x tolerancja).

poziom zadany

tolerancja
poziom
zadanego

dziata dtawik strumienia gtéwnego

Parametr 18 (19%)

Poziom zatgczania blokady rozruchu (Counts).

Po obnizeniu pojazdu za pomocg kneelingu nastepuje
wigczenie blokady rozruchu, przy przekroczeniu pozio-
mu normalnego w doét. Po zakonczeniu kneelingu
i przekroczeniu w gore poziomu okreslonego przez P.18
(19%), nastepuje ponowne zlikwidowanie blokady rozru-
chu. Poziom ten zostaje uzgodniony jako réznica wzgle-
dem poziomu normalnego | (poziom kalibracji) ( > 2 x
tolerancja):

poziom normainy | ]

P.18

poziom !
Lblokada rozruchu*

dolny poziom
kalibraciji

dziata blokada rozruchu

Parametr 19 (20%)

Poziom witgczenia zwolnienia drzwi (Counts).

Drzwi sg zwolnione zasadniczo na kazdym poziomie.
Tylko podczas zmiany poziomu sg one przejsciowo
zablokowane.

Dla zaoszczedzenia czasu podczas kneelingu, zgodnie
z przepisami niemieckimi, jest dopuszczalne otwarcie
drzwi juz przed osiggnieciem poziomu kneelingu, jednak
z tym zastrzezeniem, ze przy osiggnieciu poziomu knee-
lingu drzwi moga by¢ otwarte tylko w 80%.

Dlatego mozna uzgodni¢ poziom, ponizej ktérego moze
.przedwczesnie” nastgpi¢ zwolnienie drzwi przy wyko-
nywaniu kneelingu automatycznego albo recznego.

Poziom ten jest uzgadniany w odniesieniu do poziomu
normalnego [:

poziom normaliny | A
P.19

poziom
,Zwolnienia drzwi“

dolny poziom

kalibracji drzwi zwolnione

Parametr 20 (21*)

Poziom kneelingu TWSA (Counts).

Za pomoca tego parametru definiuje sie poziom dla
1WSA, do ktérego pojazd obniza sie podczas kneelingu
automatycznego.

Podczas kneelingu recznego kierowca musi co najmniej
tak dtugo przytrzymywac przycisk, az zostanie osiggniety
ten poziom (doktadniej: poziom kneelingu + 2 x toleran-
cja poziomu zadanego), w przeciwnym wypadku opusz-
czanie zostanie przerwane. Jezeli jest to uzgodnione
przez P.23 (24*), rozpoczyna sie ponowne podnoszenie
pojazdu.

WABCO 41



ECAS

8.

Objasnienie parametrow

W ECU...051 0, zapala sie po osiggnieciu tego poziomu
(+ 2 x tolerancja) lampka sygnalizacyjna ,poziom
kneelingu osiggniety”.

Ustawienie tego poziomu nastepuje analogicznie do
parametréw 18 i 19, w odniesieniu do poziomu
normalnego |I.

Parametr 21 (22*)

Parametr 21 (22*) nie posiada zadnej funkcji i jest us-
tawiany na zero.

Parametr 22 (23*)

Poziom kneelingu 2WSA (Counts).
Analogicznie P.20 (21*) dla 2WSA.

Parametr 23 (24*)

Dziatanie nawrotne po przerwaniu kneelingu (Counts).
Jezeli podczas kneelingu recznego przycisk zostanie
zwolniony przed osiggnieciem poziomu kneelingu, wéw-
czas nastepuje natychmiastowe przerwanie obnizania,
a nastepnie rozpoczyna sie ruch w gore, o odcinek ustal-
ony przez P.23 (24*). Proces nawrotny, poza poziom
normalny |, jest wykonywany tylko do poziomu normal-
nego Il.

Parametr 24 (25%)

Predkos¢ jazdy, do ktérej przyjmowane sg komendy
podnoszenia/opuszczania (km/h).

Za pomocg tego parametru mozna ustawié, do jakiej
predkosci kierowca moze dokonywaé zmian wysokosci
poziomu.

Najwieksza predkos¢, do ktdérej kierowca moze zmieniaé
wysoko$¢ jazdy, jest predkoscig okreslong w parametrze
25 (26*).

Maksymalna predkos¢, do ktérej
kneelingu, jest ustalona na 5 km/h.

mozna zazadac

Parametr 25 (26*)

Automatyczny poziom normalny (km/h).

Ze wzgledow bezpieczenstwa moze by¢ konieczne, aby
przy wiekszych predkosciach mozna byto jechac tylko
z poziomem normalnym. Za pomocg P.25 (26*) mozna
okresli¢ granice predkosci, powyzej ktdrej nastepuje au-
tomatyczne wyregulowanie na wstepnie wybrany poziom
normalny.

Warto$¢ dla P.25 (26*) musi by¢ wieksza niz warto$¢
P.24 (25%) i wieksza niz 0 km/h!
Parametr 26 (27*)

Automatyczny powrét do
zadanego (km/h).

poprzedniego poziomu

Zasadniczo ponizej predkosci okreslonej przez P.25
(26™) nie powinien nastepowac bezposredni powrét do
poziomu zadanego, ktéry byt aktualny poprzednio,
tj. przed przekroczeniem granicy predkosci P.25 (26%).
W tym przypadku nastepowataby ciagta regulacja przy
predkosci jazdy wokot tej granicy (np. jazda w kolumnie).

Bardziej sensowne jest ustalenie drugiej granicy pred-
kosci, w pewnej odlegtos¢ od P.25 (26*), ponizej ktorej
nastepowatby ponowny powrét do poprzedniego pozio-
mu zadanego.

Ta druga granica predkosci moze zosta¢ zdefiniowana
dowolnie, jednak bezwzglednie musi znajdowac sie po-
nizej wartosci P.25 (26%).

Jezeli nie nalezy ponownie wraca¢ do poprzedniego po-
ziomu zadanego, ale nadal ma pozostac¢ aktualny poziom
normalny, wowczas ustawia sie P.26 (27*) na zero.

Parametr 27 (28*)

Opdznienie regulacji na postoju (w 250 ms).

Jako bardziej sensowng wartos¢ opdznienia regulacji na
postoju wybiera sie najczesciej jedng sekunde (4 Coun-
ts). To opdznienie regulacji pozwala na wystapienie fazy
uspokojenia po kazdym procesie regulacji. Wtedy moze
ustawi¢ sie ostateczny poziom, zanim np. znowu
rozpocznie sie regulacja w kierunku przeciwnym.

Parametr 28 (29%)

Okres trwania impulsu (25 ms).

Dziatanie okresu impulséw jest opisane w rozdziale ,Al-
gorytm regulacji”. Bardziej sensowng wartoscig dla P.28
(29*) jest 300 ms. Odpowiednio nalezy wprowadzi¢ 12
Counts.

Parametr 29 (30%)

Czas rozpoznania ogranicznikow (w 250 ms).

Czas rozpoznania ogranicznikdw powinien wynosi¢ < 30
sekund (ponizej < 120 Counts), aby unikngé powstania
usterki zgodnosci. Patrz parametr 7 (8%).

Parametr 30 (31%)

Dzielnik impulséw (Counts).

Patrz P.14 (15*). Opisuje udziat czasu w okresie,
w ktérym nastepuje impulsowanie miecha szybciej
poruszajgcej sie strony pojazdu. Czasy impulsowania
ponizej 75 ms nie sa realizowane.

Jezeli zostanie wprowadzona np. wartos¢ ,255”, wow-
czas zawor elektromagnetyczny po szybciej poruszajgcej
sie stronie pozostaje tak dlugo zamkniety, az nadwozie
znajdzie sie ponownie w tolerancji zgodnej z P.14 (15%).
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Parametr 31 (32%)

Wspoétczynnik proporcjonalnosci Kp dla 1WSA (1/3
Counts).

Ustawienie regulatora poziomu jest opisane w rozdziale
»<Algorytm regulacji’.

Parametr 32 (33%)

P.32 (33%) nie spetnia zadnej funkciji i jest ustawiany na
zero.

Parametr 33 (34*)

Wspoétczynnik proporcjonalnosci Kp dla 2WSA (1/3
Counts).

Ustawienie regulatora poziomu jest opisane w rozdziale
+Algorytm regulacji’.

Parametr 34 (35%)

Wspotczynnik réznicy Kd dla 1WSA (1/3 Counts).
Ustawienie regulatora poziomu jest opisane w rozdziale
L#Algorytm regulacji”.

Parametr 35 (36*)

P.35 (36%) nie spetnia zadnej funkgji i jest ustawiany na
Zero.

Parametr 36 (37*)

Wspotczynnik réznicy Kd dla 2WSA (1/3 Counts).
Ustawienie regulatora poziomu jest opisane w rozdziale
»<Algorytm regulacji’.

Parametr 37 (38%)

Opdznienie rozpoznania usterki zgodnosci (w 10 se-
kund).

Jezeli ECAS ma wykonaé zmiane poziomu bezposrednio
po rozruchu silnika, wéwczas z powodu niedostateczne-
go cisnienia w zasobniku moze wystgpi¢ usterka zgod-
nosci. Moze ona zosta¢ na tyle opdzniona przez P.37
(38*), az sprezarka dostarczy dostateczne ilosci powiet-
rza dla prawidtowego wykonania tej funkgiji.

Przed uptywem czasu opdznienia zostaje zakonczony
prawostronny kneeling, przez jednoczesne wyregulowa-
nie lewego i prawego boku. Wprawdzie rzadko zdarza sie
to w praktyce, jednak moze to wystapi¢ podczas testu
funkcji kneelingu (czeste wiaczanie i wytgczanie zapto-
nu), przez kotysanie poprzeczne lub silne przeregulowa-
nie.

Parametr 38 (39%)

Czas wybiegu po wylgczeniu zaptonu (10 sekund).
Mozna sobie wyobrazi¢, ze po osiggnieciu celu jazdy
nastgpi wytgczenie silnika, zanim pasazerowie wysiedli.

Poniewaz jednak ECAS pracuje tylko z wigczonym
zaptonem, wiec poziom podwyzszy sie wowczas, po-
niewaz nie wystepuje zadna regulacja przeciwstawna.

Za pomocg P.38 (39*) mozna uzgodni¢ czas wybiegu,
w ktorym ECAS reaguje na podwyzszenie poziomu i za-
chodzi odpowietrzanie.

Inne regulacje, niz zwigzane z odpowietrzaniem, nie
beda wykonywane, mimo ustawionego parametru P.38
(39%).

Parametr 39 (40%)

Opdznienie regulacji zgodnie z jazdg (w 1 sekundzie).
Gdy ECU ustali predkos¢ jazdy pojazdu, woéwczas
wystapi opdznienie regulacji wynoszace 60 sekund, aby
zapobiec rozregulowaniu spowodowanemu nieréwno-
Scig jezdni.

Moze to by¢ jednak wadg po przyjechaniu na przystanek,
gdy

— zatoka przystanku posiada nieréwne podtoze i pojazd
przed rozpoczeciem jazdy stat krzywo, zostat
zabezpieczony przed stoczeniem sie za pomocag
hamulca podstawowego i dlatego podczas postoju nie
byta wykonywana korekta poziomu,

— przy zastosowaniu wejscia ,hamulec” $wiadomie
nalezy zapobiec regulacji podczas otwartych drzwi,
aby unikng¢ niebezpieczehnstwa potkniecia sie na
krawedzi stopnia zmieniajacego swojg wysokosc.

W kazdym z wymienionych przypadkéw autobus mogtby
posiada¢ przy rozpoczeciu jazdy niekorzystny poziom,
ktéry mogtby zosta¢ skompensowany dopiero 60 sekund
pozniej.

Po uptywie czasu zdefiniowanego przez P.39 jest
wykonywana jednorazowo nastepna korekta poziomu,
na réwnej jezdni po opuszczeniu przystanku (rozpocze-
ciu jazdy). Dopiero potem ponownie zaczyna dziata¢
opodznienie regulacji stosowane podczas jazdy.

Uwaga: Przy zastosowaniu tego parametru trzeba wzigé
pod uwage, ze pojazd w momencie regulacji mégtby aku-
rat pokonywac zakret i wowczas wyregulowywane bytoby
pochylenie na zakrecie.

Ponizsze parametry nie posiadaja w ECU...050 0
zadnej funkcji, poniewaz ten uktad elektroniczny nie
posiada kompensacji ugiecia opon. Wartosci
ponizszych parametrow nalezy dlatego ustawi¢ na
zero.
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Parametr 40 (41*)

Warto$¢ cisnienia, po przekroczeniu ktérej nastepuje
kompensacja ugiecia opon (w 1/20 bara).

W autobusach o szczegdlnie wysokim nadwoziu moze
by¢ konieczny wyjatkowo krétki odcinek ugiecia amor-
tyzatoréw powietrznych, w celu zachowania wymagane;
przepisami wysokosci pojazdu.

W przypadku bardzo obcigzonego pojazdu i duzych nie-
réwnosci jezdni moze wskutek tego dojs¢ do dobijania
nadwozia do ogranicznikow.

Przy znacznym obcigzeniu nastepuje jednak jedno-
czesnie wieksze ugiecie opon, wskutek czego obniza sie
catkowita wysokos¢ pojazdu.

Za pomocg czujnika cisnienia mozna rejestrowa¢ w ECU
446 055 051/052/054/055 0 stopien obcigzenia. Przy
zwiekszajagcym sie obcigzeniu mozna zwiekszy¢
odlegtos¢ od osi do nadwozia i tym samym mozna
realizowa¢ wiekszy odcinek ugiecia, przy statej
wysoko$ci pojazdu.

Za pomocg P.40 (41*) ustawia sie wartos¢ cisnienia,
powyzej ktérej ma zacza¢ dziata¢ kompensacja. Z reguty
jest to cidnienie, ktére panuje w miechu nosnym przy nie
obcigzonym pojezdzie.

Parametr 41 (42%)

Cisnienie maksymalnej kompensacji (w 1/20 bara).

P.41 (42*) opisuje cisnienie w miechu nosnym, przy
ktérym wystepuje najwieksze ugiecie opon, podlegajace
kompensacji. Z reguty jest to ciSnienie w miechu przy
catkowicie zatadowanym pojezdzie.

Parametr 42 (43*)

Maksymalny offset stuzgcy do kompensaciji ugiecia opon
(w Counts).

Tutaj wprowadza sie przesuniecie poziomu normalnego,
kompensujgce zwiekszone ugiecie opon przy zwiekszo-
nym obcigzeniu. Offset jest zalezny liniowo od ob-
cigzenia, tzn. przesuniecie wartosci zadanej nastepuje
rownomiernie miedzy dolng wartoscig cisnienia, odpo-
wiednio do P.40 (41*) (przesuniecie = 0), i obcigzeniem
odpowiednio do P.41 (42*) (przesuniecie = wartos¢ ma-
ksymalna = P.42 (43%)).
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Parametr 44*

Opdznienie regulacji podczas jazdy (250ms).

Okresla jak dlugo musi trwaé przekroczenie tolerancji
poziomu normalnego, aby ECAS wypoziomowat na nowo
nadwozie.

Przy ECU 446 055 050 0 i 446 055 051 O parametry od
43 wzwyz, a przy 446 055 055 0 od 45 wzwyz nie majg
znaczenia i ustawiane sg na 0.

* — znakiem * oznaczono numery parametréw ECU 446
055 055 0, np. nastepujacy opis:

Parametr 4 (5%)

Oznacza opis parametru 5 tylko dla ECU 446 055 055 0
i parametru 4 w pozostatych ECU.

W momencie ukazywania sie niniejszego wydania wys-
tepuja nastepujace ukfady elektroniczne ECAS-BUS:

1. 446 055050 0 zastgpione przez 446 055 055 0

2. 446 0550510

3. 446 055052 0 Autobus MB (free-running)

4. 446 0550530 Autobus MB nowy (free-running)

5. 446 055054 0 Koncowy czton autobusu
przegubowego

6. 446 0550550 Standard

Roéznice polegajg miedzy innymi na tym, ze przy ECU
446 055 055 0 dodatkowo mozna ustawi¢ opdznienie
regulacji podczas jazdy (dotgd na state 60 sekund).

Dodatkowe wskazowki dotyczace ewentualnego prze-
zbrojenia lub wymiany mozna przeczytac¢ na stronie 51.
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Wykaz parametréw dla ECU 446 055 055 0

Nr Znaczenie Jednostka Uwagi
0 Adresy urzadzen ECAS przy wiekszej liczbie urzadzen o
na magistrali adresow (danych)
1 Parametr opcji 1: Dziesietnie —-—
Bit0 = 0 bezznaczenia 0
= 1 Bez znaczenia 1
Bit1 = 0 Zawieszenie pneumatyczne wystepuje tylko 0
na osi z dwoma czujnikami potozenia
= 1 Zawieszenie pneumatyczne wystepuje na 2 BC
osi przedniej i tylnej
Bit2 = 0 Po praweji po lewej stronie osi z jednym 0
czujnikiem potozenia wystepuje kneeling
(Bit 3 i 4 bez znaczenia)
= 1 Kneeling tylko po prawej stronie 4
(zwracaé uwage na bit 3 i 4!)
Bit3 = 0 Zwracaé uwage na bit 4! 0
= 1 Kneeling po prawej stronie osi z jednym 8
czujnikiem potozenia
Bit4 = 0 Zwracaé uwage na bit 3! 0
= 1 Kneeling po prawej stronie osi z dwoma 16 AC
czujnikami potozenia
Bit5 = 0 1 czujnik potozenia na przedniej osi 0
2 czujniki potozenia na tylnej osi
= 1 2 czujniki potozenia na przedniej osi 32
1 czujnik potozenia na tylnej osi
(patrz tez bit 1)
Bit6 = 0 3 poziomy kalibracji 0
= 1 Kalibrowac tylko poziom normalny 64
Bit7 = 0 Nastawa wg parametréw opcji 0
= 1 Automatyczne rozpoznanie urzadzen 128
peryferyjnych
WPROWADZIC SUME LICZB DZIESIETNYCH
Uwagi:
A: Praca tylko z jednym czujnikiem pofozenia nie jest mozliwa.
B: Bit zostaje ustawiony przy automatycznym rozpoznaniu urzgadzen peryferyjnych.
C: Po zmianie tego bitu nalezy ponownie wykalibrowa¢ czujniki potozenia ECAS.
D: Po zmianie tego bitu z ,0” na ,1” nalezy ponownie wykalibrowac¢ czujnik cisnienia.
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Nr Znaczenie Jednostka Uwagi
2 Parametr opcji 2: Dziesietnie -—
Bit0 = 0 Zwolnienie drzwi, pin 11 —> wysokoomowy 0
= 1 Zwolnienie drzwi, pin 11 —> + UB 1
Bit1 = 0 Bezznaczenia 0
= 1 Bez znaczenia 2
Bit2 = 0 Bez czujnika cisnienia 0 BD
= 1 Z czujnikiem cisnienia 4
Bit3 = 0 Automatyczny/reczny kneeling za pomocg 0
tacznika na pin 21
= 1 Automatyczny kneeling pin 21 8
Reczny kneeling pin 23
Bit4 = 0 Nadzér zaworu na pin 11 przy v > 7 km/h 0
= 1 Brak nadzoru zaworu na pin 11 16
Bit 5 = 0 Nadzér zaworu na pin 29 przy v > 7 km/h 0
= 1 Brak nadzoru zaworu na pin 29 32
Bit6 = 0 Z nadzorem zaworu 0
= 1 Bez nadzoru zaworu 64
Bit 7 = 0 Bez wyjscia techniki pomiarowej 0
= 1 Z wyjsciem techniki pomiarowej 128
WPROWADZIC SUME LICZB DZIESIETNYCH
3 Parametr opcji 3: Dziesietnie -=
Bit0 = 0 Bez dtawika strumienia gtdwnego 0
= 1 Z dtawikiem strumienia gtéwnego 1 B
Bit1 = 0 Bez dtawika poprzecznego 0
= 1 Z dtawikiem poprzecznym 2 B
Bit2 = 0 Nie bra¢ pod uwage potozenia drzwi przy 0
kneelingu automatycznym
= 1 Bra¢ pod uwage potozenie drzwi przy 4
kneelingu automatycznym
Bit 3 = 0 Nie dokonywac¢ regulacji boku, poddawanego 0
kneelingowi, podczas kneelingu
= 1 Brak regulacji po stronie nie wykonujace;j 8
kneeling (podczas kneelingu)
Bit4 = 0 Bez regulacji poziomu przy uruchomionym 0
hamulcu 16
= 1 Regulacja poziomu dopuszczalna, mimo uru-
chomionego hamulca, gdy drzwi sg otwarte
Bit5 = 0 Bez zwolnienia drzwi — wyjscie pin 11 0
= 1 Ze zwolnieniem drzwi — wyjscie pin 11 32 B
Bit6 = 0 Bez blokady rozruchu — wyjscie pin 29 0
= 1 Z blokada rozruchu — wyjscie pin 29 64 B
Bit 7 = 0 Drzwi otwierajg sie przy 0 V na pin 5 0
= 1 Drzwi otwierajg sie przy +UB na pin 5 128
WPROWADZIC SUME LICZB DZIESIETNYCH
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Objasnienie parametrow

ECAS

8.

Nr Znaczenie Jednostka Uwagi
4 Parametr opcji 4: Dziesietnie -—
Bit0 = 0 Bez nadzoru usterek listwy zabezpieczajgcej 0
= 1 Z nadzorowaniem usterek listwy zabezpie- 1
czajacej
Bit1 = 0 Listwa zabezpieczajgca jako styk rozwierny 0
= 1 Listwa zabezpieczajgca jako styk zwierny 2
ALBO bez listwy zabezpieczajacej
(bit 0 ustawi¢ na "0 1)
Bit2 = 0 Funkcja dtawika poprzecznego przy V =0km/h 0
i przy V >0 km/h
= 1 Funkcja dtawika poprzecznego tylko przy 4
V =0 km/h
Bit3 = 0 Zwybiegiem dla pinéw: 11,18,29,32,35 0
= 1 Bez wybiegu dla pinéw: 11,18,29,32,35 8 E
Bit4 = 0 Bezznaczenia 0
= 1 Bez znaczenia 16
Bit5 = 0 Bezznaczenia 0
= 1 Bez znaczenia 32
Bit6 = 0 Bezznaczenia 0
= 1 Bez znaczenia 64
Bit7 = 0 Bezznaczenia 0
= 1 Bez znaczenia 128
WPROWADZIC SUME LICZB DZIESIETNYCH
Uwagi:
E: PIN 11 : Zwolnienie drzwi

PIN 18 : Dfawik poprzeczny

PIN 29 : Blokada rozruchu

PIN 32 : Lampka kneelingu

PIN 35 : Dfawik strumienia poprzecznego

WABCO

47



8.

ECAS Objasnienie parametrow

Nr Znaczenie Jednostka | Wartos¢
Poziomy

Poziom normalny Il, 0$ z 1 czujnikiem potozenia

5 o : . . . Counts
Wprowadzenie: poziom normalny Il — dolny poziom kalibracji

6 Bez znaczenia
Poziom normalny Il, 0$ z 2 czujnikiem potozenia

7 . : . : - Counts
Wprowadzenie: poziom normalny Il — dolny poziom kalibracji
Granica rozpoznania usterki zgodnosci przy opuszczaniu

8 . L . Counts
Os$ z 1 czujnikiem potozenia (patrz uwaga 1!)

9 Bez znaczenia
Granica rozpoznania usterki zgodnosci przy opuszczaniu

10 ; L . Counts
O$ z 2 czujnikiem potozenia (patrz uwaga 1!)

11 | Tolerancja poziomu zadanego na osi z 1 czujnikiem potozenia (> 3) Counts

12 | Bez znaczenia

13 | Tolerancja poziomu zadanego na osi z 2 czujnikiem potozenia (> 3) Counts

14 Dopuszczalna odchytka po stronie prawej/lewej w obszarze poziomu Counts
zadanego (= 3)

15 | Dopuszczalna odchytka po stronie prawej/lewej poza poziomem zadanym Counts

16 | Dopuszczalna odchytka przodu/tytu poza poziomem wartosci zadanej Counts

17 | Bez znaczenia
Réznica (poziom zadany — poziom rzeczywisty) przy matej wartosci, rownej,

18 ; o - o Counts
dtawik strumienia gtéwnego przetgcza na maty przekréj (patrz uwaga 2)
Rdéznica (poziom normalny | — poziom rzeczywisty), przy przekroczeniu

19 e o . g Counts
réznicy blokada rozruchu dziata jedynie przy kneelingu
Réznica (poziom normalny | — poziom rzeczywisty), przy przekroczeniu réznicy

20 L . . ) ; - . Counts
(przednia i tylna 0$) powinno nastepowac¢ podczas kneelingu zwolnienie drzwi
Réznica (poziom normalny | — poziom kneelingu), o ktérg 0$ z 1 czujnikiem

21 . . ) . Counts
potozenia mozne zostaé opuszczona podczas kneelingu

22 | Bez znaczenia
Réznica (poziom normalny | — poziom kneelingu), o ktérg 0s$ z 2 czujnikiem

23 . . ) . Counts
pofozenia mozne zosta¢ opuszczona podczas kneelingu
Offset kneelingu:

o4 O te wartos¢ nastepuje powrot w przeciwnym kierunku przy recznym
kneelingu, po zwolnieniu przycisku, w wypadku osi z 1 i 2 czujnikami
potozenia (jezeli poziom rzeczywisty > poziomu kneelingu + 2 x tolerancja)
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Objasnienie parametrow

ECAS

8.

Nr Znaczenie Jednostka | Wartos¢
Predkosci
Predkos¢ jazdy, do ktérej mozna wykonywaé zamierzone zmiany w wysoko$ci
25 | (musi by¢ spetniony warunek > parametru 26, w przeciwnym wypadku nastgpi km/h
ograniczenie do parametru 26!) <
Predkos¢ jazdy, przy przekroczeniu ktorej nastepuje automatyczna aktywacja
26 ) A . . km/h
poziomu normalnego (musi by¢ spetniony warunek > parametru 25i> 0 km/h!)
Predkos¢ jazdy, po przekroczeniu ktorej ponownie zostaje automatycznie
27 | ustawiony poprzedni poziom zadany (musi by¢ spetniony warunek < parametru km/h
26, w przeciwnym wypadku nastepuje ograniczenie do parametru 26!)
Regulacja
28 | Opodznienie regulacji na postoju 250 ms
29 | Okres impulséw T 25 ms
30 | Czas rozpoznania ogranicznikow 250 ms
31 | Dzielnik impulsow —
32 W§po+czyn_n|.k lproporqc_mal_nosm Kpv dla regulatora poziomu zadanego na 1/3 Counts
osi z 1 czujnikiem potozenia
33 | Bez znaczenia
34 W§po+czyn_n|.k lproporqc_mal_nosm Kph dla regulatora poziomu zadanego na 1/3 Counts
osi z 1 czujnikiem potozenia
35 W§po+czyn_n|.k lproporqc_mal_nosm Kdv dla regulatora poziomu zadanego na 1/3 Counts
osi z 1 czujnikiem potozenia
36 | Bez znaczenia
37 W§po+czyn'n|.k prqporqc_mal_nosm Kdh dla regulatora poziomu zadanego na 1/3 Counts
osi z 2 czujnikami potozenia
49
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8.

Objasnienie parametrow

Nr Znaczenie Jednostka | Wartos¢é
Czasy
38 | Opdznienie rozpoznania usterki braku zgodnosci 10 sec
39 Czas wybiegu (stan oczekiwania) 10 sec
(Dopuszczalna tylko regulacja w dot, wowczas ECAS "wytgczony”)
40 | Opoznienie aktywacji funkcji opéznienia regulacji podczas jazdy 10 sec
Cisnienia
41 | Minimalne ci$nienie, po przekroczeniu ktérego dziata kompensacja ugiecia opon 1/20 bar
Maksymalne cisnienie, przy ktéorym nastepuje kompensacja ugiecia opon z
42 1/20 bar
maksymalnym offsetem
43 | Maksymalny offset, z ktérym nastepuje kompensacja ugiecia opon 1/20 bar
44 | Opoznienie regulacji podczas jazdy 250 ms
Uwaga 1: Uwaga 2:
Miejsca jednostek i dziesigtek podajg odlegtos¢ Miejsca jednostek i dziesiatek podajg odlegtosc
w Counts. w Counts.

Miejsca setnych = 0: obszar ogranicznika = dolne

potozenie ... dolne potozenie + odlegtosc

Miejsca setnych = 1: obszar ogranicznika = 0 ... dolne
potozenie krancowe + odlegtosé

Miejsca setnych = 0: podnoszenie z poziomu kneelingu
do poziomu normalnego z odpowiednim przekrojem
dtawika strumienia gtéwnego.

Miejsca setnych = 1. z poziomu kneelingu podnoszenie
do poziomu normalnego tylko z duzym przekrojem dtawi-
ka strumienia gtéwnego. We wszystkich innych przypad-
kach regulacja/podnoszenie/opuszczanie z odpowied-
nim przekrojem dtawika strumienia gtéwnego, przy
uwzglednieniu zaprogramowanej roznicy.
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Objasnienie parametrow

ECAS

8.

Opis parametréw zmienionych w ECU 446 055 055 0

Parametr 4, bit 2:

Jezeli nie dziata kneeling po stronie prawej, woéwczas
miedzy miechami osi z 1 czujnikiem potozenia wystepuje
potaczenie z dtawikiem przez otwartg blokade poprzecz-
ng (pin 18 ukfadu elektronicznego = + UB). Potgczenie to
wystepuje zaleznie od ustawienia parametru opcji 4,
bit 2.

— tylko na postoju (bit 2) albo
— na postoju i podczas jazdy (bit 2 = 0)

Przy ustawieniu parametru opcji 4, bit 2 = 1, zapobiega
sie podczas jazdy na zakretach nadmiernemu doptywowi
powietrza z miechéw powietrznych po stronie zew-
netrznej zakretu do miechéw po stronie wewnetrzne;.
Dzieki temu mozna poprawi¢ charakterystyke prze-
chytéw poprzecznych przy dtuzszej jezdzie na zakretach
i nastepnie po wyjsciu z zakretu. Z tego wzgledu zaleca
sie wykonanie tej nastawy.

Parametr 4, bit 3:

Zaleznie od ustawienia parametru opcji 4, bit 3, wybieg
odnosi sie do réznych funkgji:

Bit 3=0: Przy wylaczeniu zaptonu nastepuje zacho-
wanie na czas wybiegu istniejacych napiec
wyjsciowych na pinach uktadu elektroniczne-
go 11 (zwolnienie drzwi), 18 (dtawik poprzecz-
ny), 29 (blokada rozruchu), 32 (lampka knee-
lingu) i 35 (dtawik strumienia gtdwnego).
(Uwaga przy blokadzie rozruchu!!!)

Bit 3=1: Przy wytaczeniu zaptonu nastepuje zataczenie
istniejacych napie¢ wyjéciowych na pinach
ukfadu elektronicznego 11, 18, 29, 32 i 35 na
0V, przez ok. 250 ms.

Zaleca sie ustawienie bit 3 = 1, aby zapobiec ewentual-
nemu stoczeniu sie autobusu po uptywie czasu wybiegu
(zwolnienie blokady rozruchu).

Parametr 44 :

Przy wyborze parametru 44, ktéry pozwala na ustawienie
czasu opo6znienia od o do 63,75 s, nalezy przestrzegac
ponizszych uwag:

niewielkie zuzycie powietrza -> mozliwie duzy czas
opodznienia,

— duza trwato$¢ zaworu (liczba cykli zaworu) -> mozliwie
duzy czas opdznienia,

— manewr przyspieszania -> mozliwie duzy czas
opo6znienia, aby unikngé regulacji spowodowanej
manewrem przyspieszania,

— jazda na zakretach -> czas opOznienia musi byc¢
kompromisowy: z jednej strony nie powinna w miare
mozliwosci nastepowac regulacja podczas jazdy na
zakrecie, z drugiej strony pojazd nie powinien sie tez
zbyt dlugo znajdowa¢ poza poziomem zadanym.

Parametr 44 nalezy dobrac zaleznie od ustalenia priory-
tetéw przez producenta pojazdu. Zaleca sie jednak war-
toé¢ 60 sekund.
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9.

Serwis

Przy zastepowaniu ,,starszych” uktadéw elektronicznych przez nowe, nalezy przestrzegac

ponizszych tabel lub réznic:

Poprzedni ECU : 446 055 050 0

. . . . zostaje zastapiony przez 446 055 055 0

Listwa zabezpieczajgca bez ukfadu nadzoru
usterek

Parametr opcji 4 ustawi¢ na:
Bez nadzoru usterek listwy zabezpieczajacej

Bit0=0
Listwa zabezpieczajgca jako styk rozwierny
Bit1=0

Brak listwy zabezpieczajacej, mostek
drutowy do masy

Parametr opcji 4 ustawi¢ na:
Bez nadzoru usterek listwy zabezpieczajacej

Bit0=0
Listwa zabezpieczajgca jako styk rozwierny
Bit1=0

Funkcja dlawika poprzecznego jest
mozliwa przy V = 0 km/h i przy V > 0 km/h

Parametr opcji 4 ustawi¢ na:
Funkcja dlawika poprzecznego tylko przy V = 0 km/h
Bit2 =1

Podczas wybiegu, po wytgczeniu zaptonu,
dziatajg piny 11,18,29,32i 35

Parametr opcji 4 ustawi¢ na:
Bez wybiegu dla pinéw 11,18,29,32 i 35
Bit3=1

Opodznienie regulacji podczas jazdy jest
ustawione na state na 60 sekund

Parametr 44 musi zosta¢ zaprogramowany na 240 d (wartoSci
dziesietne).

Poprzedni ECU : 446 055 051, 054 0

. . . . zostaje zastapiony przez 446 055 055 0

Listwa zabezpieczajgca bez uktadu nadzoru
usterek

Parametr opcji 4 ustawi¢ na:
Z uktadem nadzoru listwy zabezpieczajace;j

Bit0=1
Listwa zabezpieczajgca jako styk rozwierny
Bit1=0

Brak listwy zabezpieczajacej,
opornik 2,8 k€2 do masy

Parametr opcji 4 ustawi¢ na:
Z uktadem nadzoru listwy zabezpieczajace;j

Bit0=0
Listwa zabezpieczajgca jako styk rozwierny
Bit1=0

Funkcja dfawika poprzecznego jest
mozliwa przy V = 0 km/h i przy V > 0 km/h

Parametr opcji 4 ustawi¢ na:
Funkcja dfawika poprzecznego tylko przy V = 0 km/h
Bit2=1

Podczas wybiegu, po wytaczeniu zaptonu,
dziatajg piny 11,18,29,32i 35

Parametr opcji 4 ustawi¢ na:
Bez wybiegu dla pinéw 11,18,29,32 i 35
Bit3=1

Opdznienie regulacji podczas jazdy jest
ustawione na state na 60 sekund

Parametr 44 musi zosta¢ zaprogramowany na 240 d (wartosci
dziesietne).
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Serwis ECAS

9.

Koncepcja serwisu

ECAS dla autobuséw jest systemem, dla ktérego oferuje
sie oprocz dostawy rowniez serwis. W sprawach napraw
i zaopatrzenia w czesci zamienne jest wiec do dyspozyciji
firma WABCO ze swoimi punktami serwisowymi.

Ma to duze znaczenie, poniewaz przy duzej liczbie pro-
ducentdéw pojazdéw i typdw pojazddw, rowniez ECU sg
parametryzowane w najrézniejszy sposoéb; w przypadku
awarii pojazdu potrzeba w krétkim czasie uktadu ele-
ktronicznego, ktéry jest identyczny z poprzednim, a wiec
dysponuje tym samym zestawem parametréw.

W tym celu powinna istnie¢ mozliwo$¢ otrzymania infor-
macji o wpisanych parametrach z WABCO albo od firmy,
ktéra dokonata pierwszego wyposazenia. Nie moze sie
zdarzy¢, ze zostanie zamontowany zastepczy ukfad ele-
ktroniczny z niewtasciwymi parametrami.

ECU z niewtasciwymi parametrami moze powodowaé
btedne dziatanie.

W odréznieniu od regulatorow ALB nie ma mozliwosci
umieszczenia wszystkich wartosci ustawczych przyrza-
du na tabliczce, znajdujacej sie nad tabliczkg znamio-
nowg pojazdu. Zakres danych z 47 liczbami 3-cyfrowymi
jest w przypadku systemu ECAS po prostu za duzy.

Z tego powodu opracowano ponizszg koncepcje ser-
wisu, ktéra umozliwia przyporzadkowanie kazdego
ukfadu elektronicznego, w miejscu montazu, do posia-
danego przez Panstwa zestawu parametrow:

— Serwis WABCO oferuje trwate, o duzej przyczepno-
Sci  naklejki dla wszystkich, ktérzy dokonujg
parametryzacji ukfadéw elektronicznych, zaréwno
dla placéwek serwisowych, jak tez producentow
pojazddw.

— Kazdy uktad elektroniczny zostaje zaopatrzony po
dokonaniu parametryzacji w tego rodzaju naklejke, w
celu dokumentacji wprowadzonych zmian. Naklejka
posiada dziesieciomiejscowq liczbe, ktéra nadaje
zawartym parametrom ukfadu elektronicznego ich
,nazwe”.

— Pracownik wykonujacy parametryzacje sporzadza
protokét parametréw i nakleja na niego duplikat tej
naklejki. Protokot ten zostaje odestany do dziatu ser-
wisu WABCO.

Trzeba tez sporzadzi¢ inne protokoty, jeden jako
zatgcznik do dokumentacji pojazdu, a drugi dla akt
osobistych.

— W centralnym banku danych, prowadzonym przez
dziat serwisu WABCO, wprowadza sie do pamieci
kazdy ustalony na nowo albo zmieniony podczas
serwisu zestaw parametréw. Bank danych zawiera
wiec wszystkie wprowadzone poza fabrykg zestawy
parametrow.

— W razie potrzeby nastepuje zapytanie w banku da-
nych o numer zestawu parametréw.

— W przypadku urzgdzenia zastepczego uzywa sie za-
wsze nowej naklejki, a nie przektada sie poprzedniej
naklejki. Nalezy o tym powiadomic.

Dla komunikacji danych numery zestawu parametru sg
dodatkowo kodowane w kodzie paskowym. Zautoma-
tyzowana metoda odczytu numeru zestawu parametrow
Z jednej strony, jak tez parametryzacja z drugiej strony,
zapobiega mozliwosci powstania btedow przy przeno-
szeniu danych.

Istnieje mozliwosc¢, ze w pojazdach tego samego produ-
centa bedzie stosowany ten sam zestaw parametrow.
W tym przypadku kazdy ukfad elektroniczny nie otrzyma
innej naklejki, gdyz naktad dokumentacyjny jest za duzy.
Producent pojazdu moze zawsze wpisac ten zestaw pa-
rametrow do uktadow elektronicznych. Takze w tym
przypadku umieszcza sie naklejki na ECU, jednak zaw-
sze identyczne z numerem zestawu parametrow specy-
ficznym dla danego pojazdu.
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