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¸o˝yskowania kó∏ nienap´dzanych w po-
jazdach u˝ytkowych majà zewn´trzne
Êrednice od 90 do 180 milimetrów, czym
zdecydowanie ró˝nià si´ od analogicz-
nych rozwiàzaƒ konstrukcyjnych w samo-
chodach osobowych i dostawczych.
W najprostszych konstrukcjach najstar-
szej (choç nadal cz´sto stosowanej) gene-
racji piasta ko∏a wyposa˝ana jest w dwa
standardowe, sto˝kowe ∏o˝yska rolkowe
o identycznych wymiarach, ∏àczone za
pomocà pierÊcienia ustalajàcego. Rynko-
wà nowoÊcià sà w tej dziedzinie oferowa-
ne przez firm´ Schaeffler Group Automo-
tive Aftermarket konfekcjonowane zesta-
wy naprawcze FAG, wst´pnie zmontowa-
ne i nasmarowane na ca∏y okres eksplo-
atacji. Wraz z ka˝dym kompletem do-
starczane jest specjalne narz´dzie mon-
ta˝owe. Zestawy te produkowane sà
w trzech rozmiarach, co wystarcza do
napraw prawie dwudziestu typów piast

w pojazdach u˝ytkowych Volvo, czyli
w ponad 700 ich modelach. 

Nowsza generacja ∏o˝yskowaƒ o po-
dobnym przeznaczeniu opiera si´ na zin-
tegrowanych, hermetycznie zamkni´tych
zespo∏ach Truck Hub Unit (THU), zawie-
rajàcych po dwa bliêniacze ∏o˝yska sto˝ko-
we i zapas smaru we wspólnej obudowie.
Przy takim rozwiàzaniu wymianie mogà
podlegaç wy∏àcznie kompletne modu∏y.
Ich monta˝ w piaÊcie jest jednak prostszy
ni˝ w przypadku dwóch ∏o˝ysk oddziel-
nych, gdy˝ nie wymaga regulacji wst´pne-
go napr´˝enia. Jest ono wprowadzane fa-
brycznie przed zamkni´ciem modu∏u.

Kolejnym etapem integracji ∏o˝ysko-
waƒ sà wymienne podzespo∏y marki FAG
o nazwie Truck Axle Module (TAM).
Majà one Êrednice zewn´trzne w grani-
cach od 150 do 250 mm i stanowià kom-
pletne piasty kó∏ ze zmontowanym i na-
smarowanym kompletem ∏o˝ysk sto˝ko-

wych, uszczelnieniami, pierÊcieniami
wspó∏pracujàcymi z czujnikami ABS
i otworami gwintowanymi do mocowania
tarcz hamulcowych oraz adapterów ∏à-
czàcych piasty z ko∏ami.

Rozwiàzaniem najbardziej zaawanso-
wanym konstrukcyjnie sà produkty typu
Hub Unit Offset Design. Zawierajà ∏o˝y-
skowania podobne do wspomnianych
wczeÊniej modu∏ów Truck Hub Unit
z w∏asnym zapasem smaru i fabrycznym
napr´˝eniem wst´pnym, lecz pe∏nià te˝
wszystkie dodatkowe funkcje komplet-
nych piast pojazdów u˝ytkowych. Majà
wi´c na swych korpusach zaczepy do
wielorowkowego osadzania tarcz hamul-
cowych oraz obwodowe pierÊcienie do
bezpoÊredniego mocowania felg. Zasto-
sowanie tego rodzaju podzespo∏ów przy
naprawach pojazdów u˝ytkowych wià˝e
si´ z gwarancjà ich producenta na milion
kilometrów przebiegu. 

Opisane tu konstrukcje ∏o˝yskowaƒ
FAG znajdujà zastosowanie w samocho-
dach ci´˝arowych, autobusach, przy-
czepach i naczepach, a tak˝e w wymien-
nych osiach do pojazdów u˝ytkowych
produkowanych przez firmy: Volvo, SAF,
DAF, RVI, Mercedes-Benz, Arvin Meri-
tor, Iveco, MAN, Scania i BPW.         ■ Fo
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Podr´cznik mechaniki pojazdowej (cz.III)

Trzy marki wchodzàce w sk∏ad Schaeffler Group od wielu ju˝ lat
wytyczajà trendy rozwoju samochodowych uk∏adów nap´dowych,
tworzàc nie tylko nowe konstrukcje podzespo∏ów, lecz tak˝e 
wzorcowe technologie monta˝owe

¸o˝yska kó∏ – pojazdy u˝ytkowe

Cztery kolejne generacje ∏o˝yskowaƒ pojazdów u˝ytkowych
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Mikroprocesorowe sterowniki zap∏onu
odznaczajà si´ trwa∏oÊcià wystarczajà-
cà na ca∏y okres eksploatacji pojazdu.
Âwiece nie wymagajà ju˝ okresowego
czyszczenia ani regulacji odst´pu elek-
trod, a wymienia si´ je nie cz´Êciej ni˝
co kilkadziesiàt tysi´cy przejechanych
kilometrów. A przewody? Wcià˝ nieste-
ty i to nawet wÊród samochodowych pro-
fesjonalistów dominuje poglàd, ˝e one
nie ulegajà eksploatacyjnemu zu˝yciu. 

To b∏´dne przekonanie podtrzymujà
te˝ niektórzy producenci opatrujàcy ka-
ble gwarancjà wyd∏u˝onà nawet do
5 lat. To jest nieuczciwe, bo nieuzasad-
nione rzeczywistà trwa∏oÊcià tych pro-
duktów. Takie czynniki, jak: wibracje,
znaczne zmiany napi´ç i temperatur,
kontakt z wilgocià, olejem, ozonem
i paliwem, przyspieszajà nieuchronne
procesy starzenia. Pod ich wp∏ywem,
z biegiem czasu i stosownie do inten-
sywnoÊci u˝ytkowania pojazdu, prze-
wód zap∏onowy p´ka, jego izolacja staje
si´ szorstka i porowata, a metalowe
koƒcówki ulegajà korozji, zw∏aszcza
w przypadku przewodów z rdzeniem
w´glowym. Wszystko to wp∏ywa na
os∏abienie lub zanikanie iskier zap∏ono-
wych i zak∏óca prawid∏owy przebieg
procesów spalania.

Z∏y stan przewodów zap∏onowych
powoduje niestabilnà prac´ silnika,
szczególnie przy wi´kszych jego obcià-
˝eniach i utrudnione rozruchy przy

mglistej, wilgotnej pogodzie. W profe-
sjonalnym warsztacie najbardziej odpo-
wiednim przyrzàdem do szczegó∏owego
diagnozowania uk∏adu zap∏onowego
jest oscyloskop. Uwidocznione na ekra-
nie tego przyrzàdu wartoÊci napi´ç
wtórnych (pomi´dzy elektrodami Êwiec)
powinny byç dla wszystkich cylindrów
identyczne i zgodne z wyst´pujàcymi na
oscylogramie wzorcowym, dostarczo-
nym przez producenta pojazdu. 

Zbyt niskie napi´cie (w jednym, kil-
ku bàdê wszystkich) obwodach wtór-
nych mo˝e oznaczaç: za ma∏à przerw´
mi´dzy elektrodami Êwiecy, zanieczysz-
czenie tych elektrod lub niedostatecznà
opornoÊç izolacji przewodów zap∏ono-
wych. Poniewa˝ wspó∏czesne, odpo-
wiednio dobrane i terminowo wymienia-
ne Êwiece zap∏onowe sà niepodatne na
wspomniane tu usterki, przyczynà nie-
dostatecznego napi´cia, a tym samym
za s∏abej iskry, mo˝e byç jedynie prze-
wód zap∏onowy (oscylogram 1).

Zbyt wysokie napi´cie (w jednym, kil-
ku bàdê wszystkich) obwodach wtórnych
oznacza z regu∏y: za du˝à przerw´ mi´-
dzy elektrodami Êwiecy lub przerw´
(przerwy) w obwodzie zap∏onowym.
Pierwszà przyczyn´ eliminujemy z poda-
nych uprzednio wzgl´dów, wi´c pozosta-
je tylko druga, polegajàca najcz´Êciej na
uszkodzeniu rdzenia albo na obluzowa-
niu lub korozji koƒcówek przewodu
(oscylogram 2).

Napi´cie malejàce podczas przeskoku
iskry zap∏onowej, wyra˝ajàce si´ na
oscylogramie krótkim, opadajàcym
w dó∏ odcinkiem linii wykresu, ma zwy-
kle za przyczyn´ uszkodzenie opornika
przeciwzak∏óceniowego, po∏àczonego
szeregowo z przewodem o rdzeniu mie-
dzianym. W przewodach ze rdzeniem
w´glowym albo ferrytowym opornoÊç
przeciwzak∏óceniowa roz∏o˝ona jest na
ca∏ej ich d∏ugoÊci, wi´c wyst´powanie ta-
kiego zjawiska wià˝e si´ z uszkodzeniem
izolacji (oscylogram 3).

Jak ∏atwo zauwa˝yç, omówione tu
usterki dotyczà (w mniejszym stopniu
ferrytowych, w wi´kszym – pozosta∏ych)
wszystkich stosowanych dziÊ konstrukcji
przewodów zap∏onowych. Wszystkie
w zwiàzku z tym wymagajà regularnej
serwisowej wymiany. Za optymalnà jej
cz´stotliwoÊç mo˝na przyjàç cykle co
trzy lata lub co 50 tys. km przebiegu po-
jazdu. W samochodach zasilanych ga-
zem warto przewody wymieniaç cz´Êciej,
czyli co 30 tys. km.                             ■Fo
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Awarie przewodów zap∏onowych

Dariusz Gruszczyƒski
Prezes Zarzàdu GG Profits sp. z o.o.

Nowoczesne, elektronicznie sterowane
systemy zap∏onowe pracujà na ogó∏
bezawaryjnie bez koniecznoÊci cz´stej
obs∏ugi. Ewentualne ich usterki majà
najcz´Êciej zwiàzek z uszkodzeniami
przewodów wysokiego napi´cia. 
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