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Porada firmy Gates

Uszkodzenie nastawnika

nym, zaprojektowanym przez Gates we 
współpracy z VAG, dla szerokiej gamy mo­
deli wyposażonych w silniki 1.4, 1.6 i 2.0 
common rail TDi. 

Gdy część od dostawcy OE zawodzi podczas montażu, często 
przyjmuje się, że przyczyną jest wada fabryczna. Tymczasem 
rygorystyczne kontrole jakości przeprowadzane w trakcie 
procesu produkcji sprawiają, że w rzeczywistości wadliwe 
części zdarzają się bardzo rzadko. O wiele częściej przyczynami 
problemu okazują się błędy montażowe

Poprawna procedura montażu
T43245 jest mimośrodowym napinaczem 
automatycznym, w którym okrągły otwór 
„montażowy” znajduje się w położeniu 
niecentrycznym, a nie na środku napina­
cza (fot. 2). Podczas montażu napinacz 

zówek zegara. Przesuwa to wskaźnik 
w kierunku odpowiedniej pozycji na środ­
ku okienka. Mechanicy, którzy spotkali 
się z problemem i zgłaszają uszkodzenie 
napinacza, twierdzą, że pęknięcie regu­
latora następuje wkrótce po przekręceniu 
klucza imbusowego.

Rozwiązanie
Gates zidentyfikował zarówno źródło pro­
blemu, jak i wskazał proste rozwiązanie.

W każdym przypadku nakrętka bloku­
jąca była zbyt mocno dokręcona, w wyni­
ku czego przy obrocie klucza imbusowego 
obracała się wraz z regulatorem. Zaciskała 
się ona na regulatorze aż do czasu, gdy 
opór stał się zbyt duży i regulator pękał.

Gdy kilka różnych warsztatów zgłosi­
ło, że nastawnik na napinaczu (część 
nr T43245) pękł i złamał się podczas 
montażu (fot. 1), zespół wsparcia tech­
nicznego Gates przeanalizował problem. 
T43245 jest napinaczem automatycz­

Fot. 1. Pęknięty i zepsuty 
regulator)

Fot. 2. T43245 przed 
montażem. Widoczny 
otwór montażowy 
i otwór „hex”

Zarówno napinacz Ga­
tes, jak i odpowiedni pa­
sek rozrządu Gates (numer 
części 5678XS) są insta­
lowane jako części OE 
w układzie napędu paska 
synchronicznego (SBDS) 
w popularnych modelach, 
takich jak VW Tiguan, Audi 
A5 i Škoda Octavia.

regulowany jest za pomocą sześciokątne­
go klucza imbusowego typu „hex”.

Na początku procedury montażo­
wej otwór montażowy umieszcza się na 
dwustronnej śrubie ustalającej na bloku 
silnika. Nakrętka blokująca utrzymuje 
napinacz we właściwej pozycji. Podczas 
regulacji wskaźnika nakrętka blokująca 
(fot. 3) nie może być zbyt mocno dokrę­
cona. Ważne jest, aby została „dokręcona 
ręcznie” zgodnie z procedurą montażu.

Po włożeniu klucza imbusowego do 
otworu sześciokątnego obraca się go 
w kierunku zgodnym z ruchem wska­

Nakrętkę należy dokręcać wyłącznie 
ręką (zgodnie z ruchem wskazówek zega­
ra) i, aby zapobiec jej dalszemu obraca­
niu, przytrzymać ją w miejscu za pomocą 
odpowiedniego narzędzia (fot. 4). Na­
stępnie, w celu ustawienia prawidłowego 
napięcia, obraca się regulator kluczem im­
busowym. Ustawienie jest właściwe, gdy 
wskaźnik znajduje się na środku okienka.

Informacje dodatkowe
Zeskanowanie kodu QR z pudełka zesta­
wu Gates PowerGrip™ kit pozwala zapo­
znać się z pełną procedurą.                n

Fot. 3. Zabezpieczony nakręt-
ką napinacz z widocznym 
otworem sześciokątnym 

Fot. 4. Odpowiednie wzajemne 
położenie narzędzi
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Sprężyny zawieszenia w zimie 

Stan techniczny sprężyn zawieszenia ma 
wpływ na żywotność amortyzatorów i in­
nych elementów układu zawieszenia oraz 
odpowiada za bezpieczeństwo i komfort 
jazdy. Sól i piasek, stosowane przez służ­
by drogowe w okresie zimowym, wnikają 
między elementy ruchome, powodując 
ich przyspieszone zużycie. Destrukcyj­
ny wpływ mogą mieć również zimowe 
uszkodzenia nawierzchni jezdni.

Zaleca się, aby warsztat mechaniki 
pojazdowej dokonywał kontroli stanu 
technicznego zawieszeń podczas każdej 
sezonowej wymiany opon i okresowych 
przeglądów. 

Profesjonalnie działający warsztat po­
winien informować klienta o wszystkich 
zdiagnozowanych usterkach wykrytych 
w badanym pojeździe oraz o potencjal­
nych skutkach zaniedbania naprawy ta­
kich uszkodzeń.

Typowe uszkodzenia  
sprężyn zawieszeń 
Pęknięcia	
Końcowe zwoje sprężyn znajdują się 
w odpowiednich gniazdach, na gumo­
wych poduszkach lub talerzach oporo­
wych, w których często zbiera się mie­
szanina wody, piasku, soli i innych za­
nieczyszczeń. Tam najczęściej pojawiają 
się pęknięcia. W wielu pojazdach wy­
posażonych w zawieszenie typu McPher­
son zdarza się, że dolny zwój sprężyny 
jest całkowicie zasłonięty przez wywinięte 
do góry brzegi talerza oporowego amorty­
zatora, co utrudnia ocenę wizualną. Za­
kończenia sprężyn w procesie produkcyj­

nym są zawsze równo obcinane, dlatego 
nierówne, poszarpane zakończenie może 
wskazywać na złamanie jej końca. 

Porównanie wysokości prześwitu
Pęknięcie lub trwałe odkształcenie sprę­
żyny można stwierdzić, porównując 
wysokość prześwitu. Aby to sprawdzić, 
należy odpowiednio zmierzyć odległość 
konkretnego elementu nadwozia wzglę­
dem podłoża po obu stronach pojazdu 
stojącego na równej powierzchni.  

Korozja 
Jeśli lakier, którym sprężyna jest pokry­
wana w procesie produkcyjnym, ule­
gnie uszkodzeniu, to na jej powierzchni 
szybko pojawiają się wżery korozyjne. 
Osłabiają one materiał i prowadzą do 
utraty wymaganej sztywności sprężyny,  
a w skrajnych przypadkach – do jej pęk­
niecia. Zniszczenie powierzchni anty­
korozyjnej może być wynikiem błędów 
montażowych lub destrukcyjnego działa­
nia zanieczyszczeń typu: piasek, drobne 
kamienie, sól drogowa, błoto pośniegowe. 

Prześwit pojazdu 
Długotrwała jazda z dużym obciążeniem 
wpływa na charakterystykę pracy i kształt 
sprężyn. Nadmierne obciążanie osi czy 
też przekraczanie dopuszczalnej masy 
całkowitej pojazdu powoduje osiadanie 
zwojów sprężyny w trakcie użytkowania, 
prowadzi do zmniejszenia prześwitu po­
jazdu, a w efekcie końcowym – nawet 
do pęknięcia sprężyn. Zwiększenie lub 
zmniejszenie prześwitu pojazdu może 

być również skutkiem nieprawidłowej 
pozycji sprężyny względem amortyzatora 
w wyniku popełnienia błędu montażowe­
go lub zostało spowodowane nieprawi­
dłową identyfikacją i doborem części. 

Odkształcenia 
Błędy montażowe mogą spowodować 
nieprawidłowe ułożenie sprężyny wzglę­
dem zestawu montażowego górnego 
mocowania amortyzatora oraz w dolnym 
talerzu oporowym, a w efekcie – ocie­
ranie sprężyny o nadkole bądź różnego 
rodzaju głuche stuki, metaliczne zgrzyty 
czy skrzypienie. Nieprawidłowa pozy­
cja montażowa sprężyny zawieszenia  
(np. zamontowana odwrotnie) może 
doprowadzić do jej pęknięcia, niekon­
trolowanego przemieszczenia w talerzu 
oporowym oraz przyczynić się do uszko­
dzenia amortyzatora.                          n

Sprężyny zawieszenia pełnią ważną rolę w układzie jezdnym, 
utrzymując masę pojazdu i łagodząc drgania wynikające z jazdy 
po nierównej drodze. Amortyzatory ograniczają niekontrolo-
wane drgania sprężyn i wraz z nimi odpowiadają za utrzymanie 
styczności kół z nawierzchnią

Andrzej Chmielewski
Specjalista ds. produktowo-technicznych
KYB Europe Oddział w Polsce

KYB zaleca regularne sprawdzanie ele- 
mentów zawieszenia oraz odpowiednio 
wczesne usuwanie wykrytych usterek


