
24 | SERWISOWANIE KLIMATYZACJI

Autonaprawa | Kwiecień 2015

SERWISOWANIE KLIMATYZACJI | 25 

Autonaprawa | Kwiecień 2015

Fo
t.

 D
en

so

Fo
t.

 D
en

so

Dobór oleju do sprężarki

Wybór  oleju do konkretego modelu samochodowej klima-
tyzacji wymaga równoczesnego uwzględnienia kilku kryte-
riów. Ewentualne błędy prowadzą tu do poważnych awarii, 
łącznie z całkowitym uszkodzeniem sprężarki

W układzie klimatyzacji olej służy przede 
wszystkim do smarowania części rucho
mych, czyli kompresora i iglicy zaworu 
rozprężnego, a także do odprowadzania 
ciepła ze sprężarki. Warstwa oleju chroni 
też gumowe uszczelki w przewodach i na 
złączkach, zmniejszając wycieki czyn
nika chłodniczego.

Aby zapewnić prawidłowy obieg oleju 
i czynnika chłodniczego, olej do spręża
rek musi być odporny na zmiany ciśnie
nia i temperatury w różnych warunkach 
pracy. Sprężarki należy napełniać wy
łącznie olejem do układu chłodniczego 
zatwierdzonym przez producenta samo
chodu lub kompresora. Stosowanie nie
właściwych olejów, na przykład uniwer
salnych lub mieszanych, nieuchronnie 
prowadzi do uszkodzenia sprężarki. 

Oleje uniwersalne, często preferowa
ne przez warsztaty, są olejami PAO lub 

olejami mineralnymi i mają inną lepkość 
niż syntetyczne oleje PAG. Ponieważ nie 
mieszają się one ze sobą ani z czynnika
mi chłodniczymi R134a oraz R1234yf, 
ich łączenie prowadzi do złego smarowa
nia, uszkodzenia uszczelek i zwiększone
go zużycia sprężarki.

Substytutem oleju ND 8 jest PAG 46, 
a substytutem oleju ND 9 – PAG 100.  
ND 11 to olej elektroizolacyjny do spręża
rek elektrycznych, natomiast ND 12 jest 
przeznaczony do czynnika HFO1234yf.

Oleje Denso nie są higroskopijne i nie 
nasycają się wilgocią. Dzięki temu na
sycenie wilgocią filtraosuszacza nastę
puje o wiele wolniej.

Od oleju wiele zależy
Zmiana właściwości oleju kompresorowe
go poprzez wymieszanie go z innym ole
jem prowadzi do uszkodzenia sprężarki. 

Po wymieszaniu różnych typów olejów 
może też wytwarzać się parafina, która 
blokuje kompresor i przepływ czynnika 
chłodniczego wraz z olejem. Efektem czę
sto jest zatarcie kompresora.

Jeżeli rozrzedzimy olej (użyjemy ole
ju o niższej lepkości, zbyt dużej ilości 
barwnika UV, barwnika niezgodnego ze 
specyfikacją SAE lub innych dodatków), 
warstwa nośna środka smarnego zmniej
szy się, a tłok zacznie się ocierać o gładź 
cylindra. Olej zbyt gęsty nie jest w stanie 
„przecisnąć” się pomiędzy cylindrem a tło
kiem, powodując zwiększone opory tarcia, 
wzrost temperatury kompresora i jego za
cieranie.

Nie tylko jakość, ale też ilość oleju 
w układzie klimatyzacji ma ogromne zna
czenie. Zbyt mała ilość oleju oznacza nie
wystarczające smarowanie kompresora, 
wzrost temperatury sprężarki i zwęglanie 
oleju po stronie ssania kompresora. Zwę
glanie oleju na płycie zaworowej powodu
je jej nieszczelność i brak odseparowania 
strony ciśnienia wysokiego od niskiego. 
Zbyt duża ilość oleju w układzie prze
kłada się na jego nadmiar pod tłokiem 
i wzrost obciążenia w układzie tłokowo 
korbowym, a w konsekwencji – blokowa
nie łożyska oporowego w korpusie czoło
wym i „twardą” współpracę tłoka z wy
chylną płytą ślizgową.

Serwisowanie powinno być regularne
Elementy układu klimatyzacji, ciśnie
nie oraz temperaturę wydmuchu zawsze 
sprawdzamy po prawidłowym napełnie
niu w czynnik chłodniczy i olej. W ukła
dzie kontrolujemy temperaturę wydmuchu 
z kratki wentylacyjnej oraz ciśnienie przed 
i za kompresorem. Do czynności diagno
stycznych należy również sprawdzenie 
temperatury przewodów przed kompreso
rem i za skraplaczem. Strona wysokiego 
ciśnienia powinna być gorąca i sucha, 
a strona niskiego ciśnienia – chłodna. 
Należy ocenić czystość skraplacza i chłod
nicy oraz poprawność pracy wentylatora. 

Schemat działania układu klimatyzacji samochodowej
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Sprężarki klimatyzacyjne dostarczane na rynek części zamiennych napełniane 
są fabrycznie właściwym olejem i uszczelniane pomocniczymi zaślepkami

Pojawienie się wilgoci lub szronu po stro
nie wysokiego ciś nienia świadczy o zwę
żeniu przepływu czynnika chłodniczego.

Zużycie filtraosuszacza możemy 
diagnozować poprzez pomiar tempera
tury przewodów przed i za nim. Różni
ca temperatury przed i za osuszaczem 
o więcej niż 3oC świadczy o napełnieniu 
filtra wilgocią. Pojawienie się zlodowa
cenia po stronie wysokiego ciśnienia jest  
spowodowane całkowitą blokadą prze
pływu czynnika chłodniczego. Brak 
przepływu czynnika to również brak prze
pływu oleju i w konsekwencji – zatarcie 
kompresora. Należy też skontrolować 
naprężenie i stan paska napędzającego 
sprężarkę, a także wsłuchać się w ewen
tualne nietypowe hałasy z kompresora, 
zaworu rozprężnego, wentylatorów, dmu
chawy i przewodów klimatyzacji.

Artykuł opracowany na podstawie 
materiałów firmy Denso

KOMPRESORY KLIMATYZACJI
PEŁNA GAMA OLEJÓW
SKRAPLACZE • OSUSZACZE • PAROWNIKI
ZAWORY ROZPRĘŻNE • BARWNIKI UV
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Najpopularniejszy nowy kompresor klimatyzacji 
do aut marki: Volkswagen, Seat, Skoda i Audi
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