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Vehicle Serviceability — A Real Issue 

 

Serviceability  is  not  a  top  priority  for  vehicle  design 

teams, but it should be. Vehicle designers will surely read 

this  article  and  remonstrate  that  there  is  no  real  issue 

here, and that modern computer‐aided design makes ve‐

hicle  repairs  logical,  efficient,  and  affordable.  Any  first 

year mechanic’s apprentice knows better. 

 

To  prove  the  point,  let’s  look  a  couple  of  real  repairs. 

Chrysler will  take  the sharp point of our whoopinʹ stick 

in  these  examples,  but  the  sins  of  the  industry  are  not 

bounded  by  brand. And  nowhere  is  bad  service/repair 

design more evident than in the industryʹs antiquated ap‐

proach to heating and air conditioning systems. 

 

Let’s  start  with  a  2000  Chrysler  Concorde,  a  car  with, 

well... issues. Other egregious offenses aside, this particu‐

lar  Concorde’s 

air  conditioner 

blows more hot 

air than a fresh‐

man  congress‐

man,  now  that 

the  evaporator 

core  has 

sprung its char‐

acteristic leak. 
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InformaƟon  contained  in  this 

newsleƩer is intended for use 

by  professional  auto  repair 

technicians  familiar  with  

approved  vehicle  repair    

procedures.  The  authors  are 

not  responsible  for  physical 

injury  or  property  damage 

resulƟng  from  the  incorrect 

applicaƟon  of  informaƟon  or 

procedures  outlined  in  this 

volume.  
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TST chapters in Con-
necticut, Massachu-
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TST headquarters at:      
       
(845) 628-6928 
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What is TST?  
TST is a group of dedicated technicians and instructors committed to 
the continuing education of our fellow technicians.  We provide once a 
month training seminars to technicians at a reasonable price.  TST 
brings our members nationally known instructors and state of the art 
training.  
Our Goal & Mission Statement 
Keep our fellow technicians up to date with the latest technology. 
Provide training seminars for a reasonable price. 
Deliver information that the technician can use now. 
Keep technicians informed of information affecting our industry. 
 Increase consumer awareness of what a good technician is. 
    

Why join TST? 
TST membership includes special pricing on once a month week-
day night seminars and the occasional full Saturday seminar.  With a 
$75.00 yearly membership, the monthly seminars are only $65.00.  
TST classes are NOT sales or product seminars.  The instructors 
that TST brings in are all “hands-on” industry experts with up to date, 
cutting edge knowledge that you can use in your shop the next day.  
That’s 65 dollars for a seminar in which you are able to learn some-
thing useful, for fixing those tough jobs that we all see on a regular ba-
sis.  Our instructors are masters at making the complex understanda-
ble.  Membership also includes a Monthly Newsletter full of real world 
technical articles, diagnostic case studies, and solutions to the kinds of 
problems you see in your bays each week. 
 
The following are some of TST’s regular instructors:    
Bernie Thompson of ATS   
John Thornton of Autotrain Inc.                                         
Wayne Colonna of ATSG  
Jorge Menchu the “Labscope Guru,” AES Wave 
John Anello of Auto Tech On Wheels   
Mark Warren of Motor Magazine 
Bob Pattengale of Bosch 
Peter Meier of Motor Age Magazine 
Ken Zanders of Illinois Air Team 
Jerry “G” Truglia of National Instructor & owner of A.T.T.S. Inc.  
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Vehicle Serviceability — A Real Issue (con’t from p. 1) 
 

The  thoughtful addition of a  foam blanket wrapped around  the evaporator  traps 

moisture and creates a  fertile breeding ground  for bacteria  large enough  to fly  in 

formation through the air vents. 

 

The mold smell with the AC on was so intense that scented sprays and anti‐fungal 

treatments were impotent. Why would anyone place large‐pore foam that collects 

moisture in the bottom of the evap case?   

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

Get this far and you’ll know how Lewis and Clark felt when first they saw the 

great Pacific Ocean. 

  

On our  journey  to  this  scenic vista we have disconnected  large parts of  the 

main wiring harness at  the  cabin power distribution  center, unplugged  the 

SRS module,  lowered the steering column, and separated a  large number of 

fragile plastic trim panels designed to snap together easily—and break help‐

lessly when separated again.                (Con’t on page 7) 
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Vehicle Serviceability — A Real Issue (con’t from p. 3)  

  

      845 628-1062 

www.ATTStraining.com 

 

There is no rationale I can think of for this mess below: 

 

 

 

Even if you use the most efficient dashboard disassembly meth‐

od (simply reversing the factory dash assembly process) the ab‐

surd repair process required to access the evaporator and heater 

cores  is  also  a  breeding  ground—for  comebacks.  This  deeply 

flawed approach  is common  throughout  the  industry, and has 

been for decades. 

 

A simple access door at both the evaporator core and heater core 

sure would make life easier, wouldnʹt it? Imagine such a door in 

the  general  loca‐

tion  indicated  by 

the  dotted  line. 

Considering  how 

many  of  these 

evaporators  died 

an  early  death,  a 

zipper  is  also  a 

tempting option. 

  

(Con’t on page 9) 
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Caption describing picture or graphic. 
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But wait, there’s More! 

 

The top radiator hose is attached to the engine at a plastic/metal bleeder housing 

with  a  bolt‐on metal  snout.  The  factory  housing  has  been  (characteristically) 

seeping coolant for years, right where the bleeder screw insert meets the plastic 

housing in which it is embedded. Since the vehicle is getting new belts and hoses, 

replacing the housing is essential, in our book.  Problem is....  (Con’t on page 12) 

Vehicle Serviceability — A Real Issue (con’t from page 7) 



Caption describing picture or graphic. 
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The rear screws holding the bleeder housing to the engine are inac‐

cessible, covered by the wiring harness, which is trapped tightly in 

place by that stylish black plastic intake manifold. Apparently Form 

and Function had not been  introduced at  this  stage of  the design 

process. 

  

Three options present themselves immediately: 

  

a) Add a catch tray with drain hose to route the coolant drip away 

from the new belts and hoses. 

 b) Remove the intake manifold to gain access to the housing’s back 

bolts. 

 c) Trade this car in for a new one. 

  

 a) is silly, of course, and c) is just what Chrysler hopes weʹll do 

  

We  remove  the  in‐

take  to  get  at  those 

two  hidden  housing 

bolts. But we ainʹt all 

that happy about it. 

  

Why  is  this  neces‐

sary?  Especially 

when  you  consider 

that we are replacing 

a  part  that  should 

last the life of the ve‐

hicle  under  normal 

conditions,  but  fails 

regularly. 

                                             (Con’t on page 15)           

 
Ques-
tions: 
 
1. Do you 
want  semi-
nars to 
continue in 
your area? 
 
2. Do you 
find the 
seminars 
useful? 
 
 
Please ask 
a fellow 
technician 
to come 
and check-
out our 
seminars 
so we can 
continue to 
bring you 
the best 
available 
infor-
mation 
each 
month. 
 
 
We need 
your  
support: 
 
Thank you, 
G Truglia 
 

Vehicle Serviceability — A Real Issue (con’t from page 9) 
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Vehicle Serviceability — A Real Issue (con’t from page 12) 
 

A Mechanicʹs Take 

  

Unnecessary disassembly: 

 Increases the likelihood of comebacks 

 Adds  to  repair  bill  totals,  vehicle  down  time,  labor  and  additional 

parts  costs  (like  the EGR donut  that  tore when we  removed  the  in‐

take). 

  

Customer complaints about excessive  repair costs are usually aimed at 

mechanics and the parts department. But many of today’s biggest repair 

order totals are the direct result of poor vehicle design that  limits com‐

ponent access, leading to unnecessary vehicle disassembly. 

  

Iʹm bushed, so don’t even get me started on the lower radiator hose ac‐

cess, a chain‐driven water pump  located  inside the timing cover whose 

replacement requires major engine disassembly, a fuel filter that requires 

tank removal for servicing.... 

 

Article by Ralph Birnbaum 
 

Rapid Fire Case Studies 
 

1999 Chevrolet Trailblazer Starting in Second Gear  

 

 

This Blazer reported a transmission problem after a DIY installed his own 1‐2 

shift solenoid.  Of course, we assumed he screwed it up.  After dropping the 

pan   and  testing  the part,  to our surprise  the solenoid was good.   We made 

sure it was connected properly and found that the vehicle still started out in 

second gear. 
(Con’t on page 16) 
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Rapid Fire Case Studies (con’t from p. 15) 

The fix?  A new PCM.  In  the picture you can see how we proved in out.  Us‐

ing a Tech 2, we commanded on all of the shift solenoids, besides the 1‐2 one 

of course because  it was still  inoperative.   However, when we  jumped  it,  it 

clicked. 

 

What did we do?  We proved that there was nothing wrong with the wiring 

itself.  Who knows, maybe the old solenoid burned out that part of the PCM.  

Well, the past is the past.  This vehicle needed a new PCM. 

 

Nissan Pathfinder’s Exploding Battery 

 

This one is a simple one, but the con‐

cept is important. 

 

Nothing like a Monday morning start‐

ed by a quick money maker.   The cus‐

tomer just put in a new battery... 
                                     (Con’t on page 18) 
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Featured Products 

Astoria 2000 CV Axle Replacement Kit‐‐ 

ʺMake Money On Your First Job!ʺ 

 

CV Axle Boots tear far before the cv axle                                                                                   

has had it and replacement axles                                                                                  

(Remanufactured and Chinese) result in                                                                             

comebacks. With the Astoria 2000, you can                                                                            

replace the CV axle boots with better‐than‐                                                                                              

new boots without even removing the axle                                                                           

from the vehicle. Use it to repair newly                                                                                      

ripped CV axle boots or as a maintenance                                                                                        

item that will save your customers money                                                                                              

in the long run and make you money too.                                                                                               

At $259.99 for the tools and $25.98 for a pair of boots, youʹll pay for your tool on your first                

CV axle maintenance. 

 

CV Boot comes with clamps and CV Joint lubricant. 

Price: $12.99 for Mini‐ATV CV Boot 

$12.99 an Universal Car CV Boot 

$16.99 for Universal Truck‐SUV CV Boot 

$16.99 for Universal Rack & Pinion CV Boot 

$39.99 for Box of Universal Gomex Clamps 

$259.99 for New CV Boot Installer Claw including Gomex Clamp Tool 
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Rapid Fire Case Studies (con’t from p. 16) 

He says that his battery light is back on.  Upon looking  at it, I wonder why… 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

The first thing I thought was that the alternator was overcharging the battery.  

We used our Midtronics GR8 and it confirmed what our eyes saw.  Curiously, 

the alternator also had relatively high AC ripple (about 200 mV). 

 

The specification for high AC ripple is 500 mV, but that’s when you test from 

the alternator itself.  In the real world we test from the battery.   

 

The battery in my honest opinion acts as a buffer, and anything in the 200‐300 

mV range is bad.  Quite frankly, a new alternator usually has 0 mV of AC rip‐

ple!   Anything above 100 mV would make me very suspicious and quick to 

sell a new alternator if the conditions call for it. 

 

Article by Craig Truglia and Kevin Quinlan  
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