
Autonaprawa | Lipiec/sierpień 2020

30 | PRAKTYKA WARSZTATOWA | MECHANIKA

Autonaprawa | Lipiec/sierpień 2020

MECHANIKA | PRAKTYKA WARSZTATOWA | 31 

Fo
t.

 A
r

n
o

tt

Praca z zawieszeniem 
pneumatycznym
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W zawieszenie pneumatyczne wyposażonych jest około 4% pojazdów 
jeżdżących po europejskich drogach. Liczba marek i modeli wyposażo
nych w ten układ zawieszenia rośnie systematycznie i wiele z nich 
pojawia się w niezależnych warsztatach. Samochody, w których naj
częściej spotyka się zawieszenie pneumatyczne, to między innymi: BMW 
serii 5 (F07, F11) czy X5 (E70), Mercedes klasy ML lub GL (X164, W164), 
bardzo popularna klasa E (W211) oraz Audi A6 Allroad (C5). W sumie 
udogodnienie to stosuje około 24 producentów samochodów

wyposażone są w charakterystyczne złą
cza elektryczne.

 
Tryb podnośnika
Należy sprawdzić, czy pojazd ma tak 
zwany „tryb podnośnika” (ang. jack 
mode). Jeśli tak – należy go aktywować 
przed uniesieniem pojazdu. Jeśli nie – 
pojazd może być podniesiony bez uru
chamiania dodatkowych zabezpieczeń. 
Niektóre systemy automatycznie wykry
wają, że samochód jest podnoszony na 
podnośniku i utrzymują ciśnienie w mie
chach.

Błędy montażowe
Nie wolno w pełni opuszczać pojaz
du bez wcześniejszego napompowania  
miechów. Po wykonaniu prac serwiso
wych samochód należy opuścić do po
ziomu fabrycznego, uruchomić silnik na 
około 2 minuty, a dopiero potem powoli 
spuścić pojazd całkowicie. W przeciw
nym razie nienapompowany rękaw mie
cha może ułożyć się nieodpowiednio lub 
wygiąć, a w niektórych przypadkach – 
wysunąć spod opaski zaciskowej. Do
datkowo, kompresor może nie być w sta
nie unieść pojazdu z poziomu podłoża.  
Długotrwała praca sprężarki często do
prowadza do uszkodzenia przekaźnika 
albo podczas zbyt długiego unoszenia 
pojazdu spaleniu ulega kompresor.

Należy bezwzględnie zadbać o to, 
aby miechy były montowane w takim 
stanie rozciągnięcia, w jakim zostały 
wyjęte z opakowania. W żadnym razie 
nie należy ich rozciągać lub pompować 
dla ułatwienia instalacji. W celu dopa
sowania dolnego i górnego mocowania 
miecha trzeba operować wahaczem, 
podnoś nikiem lub użyć dodatkowego le
warka ręcznego.

Dokręcanie złączki VOSS
Złączki VOSS zwykle nie wymagają 
dokręcania. Próba ich dokręcania mo
mentem wyższym niż zalecany może 
doprowadzić do zniszczenia gwintu 
w obudowie miecha, a w konsekwen
cji – spowodować nieszczelność. Taki 
miech będzie przeważnie niezdatny do 
użycia. Konieczne jest przestrzeganie 
momentów dokręcania zalecanych przez 
producentów.

Sprężarka
Przy wymianie sprężarki należy zawsze 
wymienić przekaźnik. Stary przekaźnik 
może „sklejać się” w pozycji włączonej, 
co prowadzi do przegrzania i spalenia no
wego kompresora.

Uszkodzenie kompresora zwykle nie 
jest powodem, lecz skutkiem większej 
nieszczelności w układzie zawieszenia 
pneumatycznego. Dlatego właściwa dia
gnoza jest koniecznym warunkiem do 
przeprowadzenia skutecznej naprawy. Po 
instalacji nowej sprężarki konieczne jest 
sprawdzenie szczelności przewodów, po
łączeń oraz miechów.

Kolumny pneumatyczne i amortyzatory
Podczas wymiany miechów należy za
wsze sprawdzić amortyzatory pod kątem 
wycieków oleju. Olej powoduje degrada
cję gumy i znacząco skraca żywotność 
miecha. Poza tym, jeśli amortyzator, 
którego zadaniem jest przyjęcie uderze
nia podczas najazdu na nierówność czy 
wjazdu w dziurę, jest niesprawny, jego 
zadanie przejmuje częściowo miech, 
który w efekcie ulegnie szybkiemu uszko
dzeniu.

 
Testery diagnostyczne 
i aktualizacje oprogramowania
Po wykonaniu jazdy testowej trzeba za
wsze sprawdzić pojazd pod kątem ko
munikatów błędów. Zaleca się również 
sprawdzenie testerem parametrów czuj
nika poziomu i ich ewentualną korektę. 
Zapewni to ustawienie pojazdu na wła

ściwej wysokości i odpowiedną reakcję 
podczas jazdy. Dodatkowo po wymianie 
kolumny pneumatycznej lub amortyza
tora powinno się przeprowadzić korektę 
zbieżności.

Należy zawsze aktualizować oprogra
mowanie, jeśli tak nakazuje instrukcja 
montażu kompresora. Zaniedbanie tej 
czynności może spowodować, iż sprę
żarka będzie pracowała niewłaściwie lub 
wcale. Może to również doprowadzić do 
jej spalenia.                                       n

podczas montażu elementów zawiesze
nia pneumatycznego. Należą do nich 
również: właściwe unieruchomienie po
jazdu oraz odłączenie źródeł zasilania.

Ocena wzrokowa
Jeśli samochód opuści się przez noc  
o ok. 2,5 cm, należy przyjąć, że w ukła
dzie jest nieszczelność. Zwykle do wykry
cia jej źródła wystarczy spryskanie kom
ponentów wodą z mydłem. Jeśli opada 
tylko jedno koło lub strona pojazdu, albo 
w przypadku, gdy poziomowanie jest nie
właściwe, powodem może być uszkodzo
ny blok zaworowy.

O spaleniu kompresora świadczy za
pach spalenizny i/lub odbarwienie me
talowej obudowy. Charakterystyczne jest 
również brązowawe zabarwienie naklejki 
na kompresorze.

Rozprężanie układu
Układ zawieszenia pneumatycznego 
można rozprężyć z poziomu sprężarki 
albo miecha. Złączkę przewodu po
wietrznego należy odkręcać powoli, aby 
umożliwić łagodne spuszczenie powie
trza. W zależności od marki i modelu 
pojazdu do rozprężenia układu może 
być konieczne użycie testera diagno
stycznego. Wymagające testera miechy 

ochrony uszu. Ciśnienie w układzie za
wieszenia pneumatycznego może do
chodzić do18 barów! Przed odłączeniem 
przewodów powietrza i innych kompo
nentów należy upewnić się, że układ nie 
znajduje się pod ciśnieniem, a kompre
sor został odłączony od zasilania. W celu 
uniknięcia obrażeń osób i uszkodzenia 
pojazdu należy zwrócić uwagę na wszel
kie konieczne środki bezpieczeństwa 

Elementy zawieszenia pneumatycznego 
są częściami podlegającymi normalnemu 
zużyciu eksploatacyjnemu i kiedy dojdzie 
do ich uszkodzenia, należy je wymienić 
na nowe. Mowa tu głównie o miechach 
zawieszenia, kolumnach pneumatycz
nych i sprężarkach.

Podczas pracy dla własnego bez
pieczeństwa zaleca się stosowanie oku
larów ochronnych, rękawic oraz środków 

Wykrywanie nieszczelności miecha

Gumowy rękaw wysunięty spod opaski zaciskowej

Uszkodzony przewód dolotowy sprężarki


