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W pojazdach ciężarowych układ chłodzenia utrzymuje równowagę tak samo krytyczną jak serce silnika:
wobec temperatur spalania sięgających około 1100–1500 °C ma utrzymać blok cylindrów i głowicę w
idealnym paśmie roboczym 85–95 °C. Głównym elementem tworzącym tę równowagę jest pompa wody,
czyli pompa cieczy chłodzącej. W przeciwieństwie do samochodów osobowych, w ciężkich silnikach
Diesla objętość cieczy chłodzącej może sięgać 30–60 litrów, a w autobusach i dużych ciągnikach nawet
więcej; oznacza to, że pompa pracuje z dużo wyższym wydatkiem i ciśnieniem, przy dużo dłuższych
trasach paska i obciążeniu wentylatorem wiskotycznym. Ten poradnik omawia na poziomie eksperckim
działanie pompy wody w zastosowaniach ciężkiego Diesla (ciężarówka, ciągnik, autobus, maszyna
robocza), diagnostykę usterek, prawidłową praktykę wymiany oraz chemię cieczy chłodzącej decydującą
o żywotności pompy; w świetle odpowiednich norm (ASTM, SAE, TMC) i specyfikacji homologacyjnych
producentów silników.

Czym jest pompa wody (pompa cieczy chłodzącej)? Zadanie i zasada
działania

Pompa wody (pompa cieczy chłodzącej) to pompa typu odśrodkowego, która nieustannie krąży ciecz
chłodzącą między chłodnicą, płaszczami wodnymi bloku cylindrów, głowicą, chłodnicą oleju i nagrzewnicą
kabiny. Napędzana jest przez silnik (paskiem klinowym, wielorowkowym paskiem poly-V lub napędem
zębatym), a jej wirnik z łopatkami (impeller), obracając się, wypycha ciecz chłodzącą siłą odśrodkową z
kanałów obwodowych na zewnątrz, wytwarzając w układzie ciśnienie i przepływ. Wydatek może w ciężkim
silniku Diesla sięgać nawet na biegu jałowym setek litrów na minutę, a przy pełnych obrotach dużo
więcej.

Podstawowe elementy budowy pompy cieczy chłodzącej ciężkiego Diesla to:

Korpus (housing): zwykle odlew aluminiowy lub żeliwny; łączy się z silnikiem geometrią spiralną
(ślimakową).

Wał i łożysko (shaft & bearing): zwykle łożysko dwurzędowe lub kasetowe (cartridge). Przenosi
wysokie obciążenie promieniowe (naprężenie długiego paska + ciężar wentylatora).

Uszczelnienie mechaniczne (mechanical seal): element uszczelniający o powierzchni węglowo-
ceramicznej, utrzymujący ciecz chłodzącą między obracającym się wałem a nieruchomym korpusem.
Najbardziej krytyczna i najczęściej ulegająca awarii część pompy.

Wirnik z łopatkami (impeller): blaszany, odlewany lub kompozytowy; liczba i geometria łopatek
określają wydatek.

Koło pasowe / piasta (pulley / hub) lub koło zębate: połączenie napędowe; w wielu pompach
ciężarowych wentylator wiskotyczny (fan clutch) mocowany jest bezpośrednio do piasty pompy.

Otwór kontrolny (weep hole, otwór odpływowy/wziernik): mały otwór łączący przestrzeń między
łożyskiem a uszczelnieniem z zewnątrz. Gdy uszczelnienie przecieka, umożliwia odpływ cieczy na
zewnątrz, zanim dotrze do łożyska; jest zarazem oknem wczesnego ostrzegania.

Różnica specyficzna dla ciężarówek: w wielu ciężkich silnikach Diesla tylna część wału pompy ma
konstrukcję z napędem zębatym smarowanym olejem silnikowym. W takich pompach są dwa oddzielne
uszczelnienia: coolant seal (po stronie cieczy chłodzącej) i oil seal (po stronie oleju). Kolor cieczy
wypływającej z otworu kontrolnego między nimi bezpośrednio wskazuje kierunek diagnozy: jeśli
zielona/czerwona/niebieska — uszkodzone jest uszczelnienie cieczy chłodzącej, jeśli ciemna, olejowa —
uszczelnienie oleju.
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💡 WSKAZÓWKA — Zalecana grafika referencyjna (do publikacji): tę sekcję wzmacniają dwa schematy
techniczne: (1) przekrój pokazujący położenie otworu kontrolnego między wałem a uszczelnieniem — tekst alt:
„Przekrój pompy wody ciężkiego Diesla; położenie otworu kontrolnego, coolant seal i oil seal"; (2) przekrój
pompy z napędem zębatym o dwóch uszczelnieniach (coolant/oil) — tekst alt: „Podwójne uszczelnienie i
pośrednia przestrzeń odpływowa w pompie cieczy chłodzącej z napędem zębatym". Grafiki te pozwalają
czytelnikowi dokładnie dopasować opis diagnostyczny do własnego silnika.

Objawy usterek i diagnostyka

Usterki pompy cieczy chłodzącej rzadko przychodzą nagle; najczęściej narastają objawami trwającymi
tygodnie–miesiące. Poniższa tabela to szybkie źródło do diagnostyki terenowej. Ostatnia kolumna
podsumowuje poziom pilności/ryzyka objawu oraz to, czy można bezpiecznie kontynuować jazdę;
następnie wyjaśniamy cechy rozróżniające każdy objaw.

Objaw Możliwa przyczyna Metoda kontroli Pilność / kontynuacja jazdy

Aktywne kapanie cieczy
z otworu kontrolnego

Zużycie uszczelnienia
mechanicznego
(aktywny przeciek)

Oczyść pod otworem
kontrolnym i sprawdź kolor
oraz ciągłość; test
ciśnieniowy

Żółty: dojedź krótki dystans do
serwisu; monitoruj poziom, miej
zapasową wodę

Wycie z koła pasowego
+ wyczuwalny luz koła
pasowego

Zużycie łożyska / luz
(zaawansowana faza)

Po poluzowaniu paska
poruszaj kołem pasowym
ręką promieniowo-osiowo;
stetoskop

Czerwony: nie wyjeżdżaj, holuj; jeśli
łożysko się zablokuje, ryzyko
uszkodzenia paska/wentylatora

Przegrzewanie silnika,
wahania temperatury

Zużycie/korozja łopatek,
erozja kawitacyjna, niski
wydatek

Kontrola temperatury pod
obciążeniem; różnica
temperatur górnego-
dolnego węża chłodnicy

Czerwony: gdy wskazówka wejdzie
w czerwone pole, natychmiast
zatrzymaj (ryzyko
głowicy/uszczelki/tulei)

Zimno grzejąca
nagrzewnica, wolno
nagrzewający się silnik

Niewystarczająca
cyrkulacja, korek
powietrzny (air lock)

Procedura odpowietrzania;
kontrola termostatu i
wydatku pompy

Zielony: monitoruj i planuj; oceń
też odpowietrzanie / termostat

Stały spadek poziomu w
zbiorniku
wyrównawczym, piana

Wewnętrzny przeciek,
przeciek uszczelnienia,
domieszka spalin

Test ciśnieniowy; test bloku
(test gazu CO) do
rozróżnienia

Żółto-czerwony: jeśli potwierdzi się
piana/domieszka spalin, nie
wyjeżdżaj

Biały/rdzawy nalot w
okolicy koła pasowego,
zżelowana pozostałość

Przewlekły powolny
przeciek + korozja

Oględziny; kontrola
powierzchni uszczelnionej i
pęknięć korpusu

Żółty: zaplanuj wymianę przy
pierwszej okazji; przeciek może
przyspieszyć

Nadmierne zużycie
paska, zdzieranie,
niewspółosiowość

Bicie koła pasowego z
luzu łożyska

Współosiowość koła
pasowego (liniał) i pomiar
bicia

Czerwony: ryzyko zerwania paska;
nawet na krótkiej trasie
łańcuchowa usterka

Przeciek z otworu kontrolnego — rozróżnienie koloru
Kolor tego, co wypływa z otworu kontrolnego, to sedno diagnozy. Kolor cieczy chłodzącej (zielony,
czerwony, niebieski, pomarańczowy) wskazuje na uszczelnienie cieczy chłodzącej, a ciemna, olejowa
ciecz — na zużycie uszczelnienia oleju. Jeśli z otworu kontrolnego zaczęło kapać, pompa weszła w proces
zużycia; zaschnięta, skorupiasta pozostałość to natomiast ślad powolnego przecieku, który wystąpił w
przeszłości. Zatkanie otworu kontrolnego nie jest dobrą wiadomością; może oznaczać, że przeciek
skierował się ku łożysku. Otworu tego nigdy nie wolno zatykać silikonem/uszczelniaczem.
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Dźwięk i luz łożyska
Usterka łożyska objawia się wysokoczęstotliwościowym wyciem, syczeniem lub dźwiękiem szlifowania, a
częstotliwość dźwięku zmienia się wraz z obrotami silnika. Aby to rozróżnić, zatrzymuje się silnik, luzuje
pasek napędowy i trzymając koło pasowe/wentylator ręką porusza się nim promieniowo (góra-dół, na
boki) i osiowo (przód-tył). Wyczuwalny luz, dźwięczny stukot lub szorstki obrót wskazują na zużycie
łożyska. W ciężkich silnikach Diesla długa trasa paska i ciężar wentylatora wiskotycznego obciążają
łożysko wysokim obciążeniem promieniowym, więc łożyska te mogą zmęczyć się wcześniej niż w
samochodach osobowych. Aby rozróżnić, czy dźwięk pochodzi z pompy, czy z innej rolki układu, takiej jak
alternator/rolka napinacza, sprawdź każdą rolkę, obracając ją pojedynczo ręką.

Przegrzewanie i wahania temperatury
Korozja wirnika (impellera), erozja kawitacyjna lub obrót blaszanej łopatki na luzie po zespawaniu z
korpusem obniżają wydatek. W takim przypadku wskaźnik temperatury rośnie zwłaszcza na wzniesieniu,
przy pełnym obciążeniu lub w powolnym ruchu; na biegu jałowym może spaść. Zanik oczekiwanej różnicy
temperatur między górnym a dolnym wężem chłodnicy (u góry gorąco, u dołu niemal tak samo gorąco)
to oznaka niskiej cyrkulacji. Aby odróżnić od usterki termostatu, należy dodatkowo zweryfikować wylot
termostatu; szczegóły zachowania termostatu znajdziesz w naszym poradniku technicznym termostatu.

💡 WSKAZÓWKA — Test ciśnieniowy (cooling system pressure tester) to najbardziej niezawodna metoda
diagnostyki pompy: przy zimnym układzie podnosi się ciśnienie do wartości otwarcia zapisanej na korku
ciśnieniowym (typowo ~0,7–1,1 bar) i obserwuje otwór kontrolny oraz uszczelkę korpusu. Spadek ciśnienia i
wilgoć w otworze kontrolnym potwierdzają usterkę uszczelnienia.

Etapy wymiany / montażu

Poniższe kroki to ogólny przebieg dobrej praktyki dla ciężkiego silnika Diesla. Dla właściwego dla silnika
momentu, typu uszczelki i kolejności demontażu koniecznie stosuj się do instrukcji serwisowej
producenta.

Ostudź silnik i zrzuć ciśnienie. Układ chłodzenia jest pod ciśnieniem; otwarcie na gorąco grozi
poważnym poparzeniem. Korek chłodnicy/zbiornika wyrównawczego otwieraj tylko po ostygnięciu
układu, stopniowo.

1

Spuść ciecz chłodzącą do odpowiedniego naczynia. Spuść przez dolny korek chłodnicy i
ewentualny korek bloku. Płyn niezamarzający jest trujący i musi być zbierany zgodnie z przepisami
o odpadach; nie wolno go wylewać na podłoże/do kanalizacji.

2

Zdemontuj wentylator/wentylator wiskotyczny i osłonę wentylatora. W ciężarówce wentylator
jest ciężki i duży; pamiętaj, że może mieć gwint lewy (odwrotny). Sprzęgło wiskotyczne przechowuj
płasko (zaleca się ustawienie pionowe, aby zapobiec wyciekowi silikonu).

3

Poluzuj pasek i napinacz, zdejmij pasek. Przed zdjęciem sfotografuj trasę (routing) paska. Przy tej
okazji oceń zużyty pasek i zmęczoną rolkę napinacza.

4

Odłącz węże, rury i przewody obejściowe (by-pass) podłączone do pompy. Przygotuj do
wymiany zestarzałe opaski węży i węże.

5

Zdemontuj starą pompę cieczy chłodzącej. Poluzuj śruby stopniowo i w kolejności krzyżowej. Jeśli
są śruby o różnej długości, oznacz ich położenia (długa śruba w niewłaściwym miejscu może
uszkodzić blok/płaszcz wodny).

6
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Na co zwrócić uwagę (częste błędy)

O powodzeniu wymiany pompy cieczy chłodzącej decyduje nie tyle sam montaż, ile przygotowanie
przed montażem i właściwy dobór płynu. Najczęściej popełniane błędy:

⚠ UWAGA — Użycie niewłaściwego lub mieszanego płynu niezamarzającego to najkosztowniejszy błąd w
ciężkim Dieslu. Zmieszanie płynów o różnej chemii (np. OAT z tradycyjnym/IAT) prowadzi do żelowania,
wytrącenia dodatku ochronnego oraz przyspieszonej korozji uszczelnienia i łopatek pompy. Zawsze należy
używać jednego typu płynu zatwierdzonego przez producenta (patrz homologacje takie jak MB 325.x, MAN 324,
Volvo VCS, Cummins CES 14603), a w razie potrzeby całkowicie przepłukać układ.

⚠ UWAGA — Niedokładne oczyszczenie powierzchni uszczelniającej i nadmiar uszczelniacza w płynie:
pozostałość uszczelki natychmiast tworzy przeciek. Nadmiar RTV/uszczelniacza w płynie, wciśnięty do środka,
zatyka kanały termostatu, chłodnicy i nagrzewnicy; ironicznie prowadzi do przegrzewania.

⚠ UWAGA — Dokręcenie śrub złym momentem lub w złej kolejności: w pompach z aluminiowym korpusem
nadmierny moment oznacza pęknięcie korpusu i zgniecenie uszczelki, a niedostateczny moment — przeciek
pod ciśnieniem. Zawsze stosuj kolejność krzyżową, stopniową i moment producenta; nie mieszaj śrub o różnej
długości.

Idealnie oczyść powierzchnię uszczelniającą. Usuń pozostałości starej uszczelki i uszczelniacza w
płynie skrobakiem, który nie porysuje powierzchni odlewu. Powierzchnia musi być płaska, czysta i
wolna od oleju; pozostałość = przeciek.

7

Zamontuj nową pompę. Użyj typu uszczelki wskazanego przez producenta (uszczelka papierowa,
o-ring lub uszczelniacz w płynie/RTV). Uszczelniacz w płynie nanoś tylko w opisanym miejscu i
cienkim filmem; nadmiar dostanie się do środka i zatka kanały.

8

Dokręć śruby według kolejności i wartości momentu. Stopniowo (np. w dwóch-trzech obrotach)
w kolejności krzyżowej dokręć do momentu producenta. Nadmierne dokręcenie pęka aluminiowy
korpus; niedokręcenie przecieka.

9

Załóż z powrotem wentylator, pasek i węże; wyreguluj napinacz. Sprawdź współosiowość i
naprężenie paska. Niewłaściwa współosiowość/naprężenie przedwcześnie uśmierca łożysko nowej
pompy.

10

Napełnij układ właściwą cieczą chłodzącą. Użyj typu płynu niezamarzającego wymaganego przez
producenta (patrz poniższa tabela chemii i w razie potrzeby dodatek SCA/DCA) oraz właściwego
stosunku woda-płyn (typowo 50/50); najlepiej przygotuj z wodą dejonizowaną/czystą.

11

Odpowietrz (bleeding). Otwórz ewentualne śruby odpowietrzające, ustaw pojazd we właściwej
pozycji, rozgrzej silnik z nagrzewnicą w pełni otwartą, a po otwarciu termostatu, gdy ciecz krąży,
uzupełnij poziom. W ciężkich Dieslach ze względu na dużą objętość i długie trasy ten krok może
wymagać kilku cykli nagrzewania-stygnięcia.

12

Sprawdź szczelność i temperaturę. Monitoruj pracujący silnik; potwierdź brak przecieku w otworze
kontrolnym, na powierzchni uszczelki i połączeniach węży oraz to, że temperatura ustabilizowała
się w normalnym paśmie. Po pierwszej jeździe ponownie sprawdź poziom.

13
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Napełnianie wodą z kranu: kamień i minerały osadzają się na łopatce i w kanałach, powodując korozję
i zatykanie. Woda dejonizowana/czysta jest niezbędna (limity chlorków i siarczanów patrz ASTM
D6210).

Pomijanie termostatu: jeśli przy odnowieniu pompy nie wymieni się starego termostatu i uszczelki,
wkrótce układ znów będzie demontowany. Oba należy oceniać razem.

Zaniedbanie naprężenia/współosiowości paska: zbyt napięty pasek dokłada łożysku dodatkowe
obciążenie promieniowe i przedwcześnie wykańcza nową pompę; niewspółosiowe koło pasowe
przeciąża uszczelnienie.

Zatykanie otworu kontrolnego: zatkanie otworu, aby „zatrzymać" przeciek, kieruje ciecz do łożyska i
przyspiesza całkowitą awarię. Otwór kontrolny musi zawsze pozostać otwarty.

Niepełne odpowietrzenie: pozostały w układzie korek powietrzny tworzy gorące punkty i kawitację
pompy; w dużych układach ciężarowych odpowietrzanie wymaga cierpliwości.

Wartości techniczne i punkty kontrolne

Poniższe wartości to uniwersalne, bezpieczne punkty odniesienia oparte na odpowiednich
normach/homologacjach. Dokładne wartości momentu, ciśnienia i tolerancji różnią się w zależności od
silnika; do liczb specyficznych dla modelu podstawą są dane serwisowe producenta.

Pasmo temperatury roboczej: typowy ciężki Diesel pracuje w zakresie 82–96 °C; temperatura
otwarcia termostatu wynosi najczęściej ok. 79–88 °C (specyficzna dla silnika).

Ciśnienie układu: korek ciśnieniowy utrzymuje zwykle ~0,7–1,1 bar (10–16 psi); podnosi to punkt wrzenia
wody. Dokładna wartość jest zapisana na korku i stanowi odniesienie w diagnostyce pompy.

Stosunek płynu niezamarzającego: standardowa mieszanina 50/50 woda-płyn zapewnia
zamarzanie ok. −37 °C i podwyższoną ochronę przed wrzeniem. W bardzo zimnym klimacie stosunek
można zwiększyć, jednak dla zachowania wymiany ciepła zwykle zaleca się nieprzekraczanie 60%
glikolu etylenowego (patrz zakresy wytycznych ASTM D3306 / D6210).

Stężenie SCA/DCA (w układach wymagających SCA): typowym celem, zależnie od producenta i skali
zestawu testowego, jest pasmo 1,5–3,0 jednostki/galon (około 800–2400 ppm azotynu). Przekroczenie
górnej granicy może prowadzić do ściernego osadu dodatku na łopatce pompy. Źródło: TMC RP 329 /
RP 338 i karta danych producenta płynu. Zaleca się okresową kontrolę paskami testowymi.

Żywotność płynu OAT (o długiej żywotności): płyny ciężkiego Diesla na bazie OAT/NOAT plasują się
typowo w klasie ~6 lat / ~960 000 km; wiele produktów wymaga w połowie żywotności (np. 3 lata /
~480 000 km) dodatku „extender/doładowania". Interwały te różnią się wg danych producenta płynu i
producenta silnika (np. MB 325.5, MAN 324 Typ SNF); dokładna wartość jest podana na etykiecie
produktu.

Bicie koła pasowego i luz łożyska: wyczuwalny ręką luz promieniowy/osiowy jest niedopuszczalny; jeśli
nie ma przecieku uszczelnienia, a łożysko jest bez luzu, pompa jest zdrowa. Do mierzalnego bicia
można użyć czujnika zegarowego.

Punkt kontroli kawitacji (specyficzny dla ciężarówek): w ciężkich Dieslach drgania tulei cylindrowej
(liner) tworzą mikropęcherzyki w filmie cieczy chłodzącej; ich implozja przy ściance tulei wytwarza bardzo
wysokie ciśnienia miejscowe i może prowadzić do wżerowego (pitting) przedziurawienia zewnętrznej
powierzchni tulei. To samo zjawisko w strefach niskiego ciśnienia niszczy też łopatkę i korpus pompy
cieczy chłodzącej (zachowanie erozji kawitacyjnej pompy wody ocenia się testem ASTM D2809).
Właściwy dodatek zawierający azotyn/molibdenian tworzy na powierzchni tulei i pompy ochronny film
tlenkowy, zapobiegając tej erozji. Dlatego utrzymanie poziomu SCA/DCA jest krytyczne nie tylko dla
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pompy, ale i dla żywotności bloku silnika. Sugestia grafiki: zbliżenie powierzchni tulei/łopatki ze wżerami
kawitacyjnymi — tekst alt: „Uszkodzenie wżerowe (pitting) powstałe wskutek erozji kawitacyjnej".

Chemie płynów niezamarzających ciężkiego Diesla — tabela porównawcza
Jedyną zmienną decydującą o żywotności pompy cieczy chłodzącej jest chemia płynu. Poniższa tabela
podsumowuje jednym rzutem oka główne technologie płynów niezamarzających spotykane w ciężkim
Dieslu pod kątem mieszalności, typowego koloru i przydatności. Ważna uwaga: kolor nie jest normą
przemysłową; ten sam kolor może kryć różne chemie. Właściwą decyzję podejmuje się nie kolorem, lecz
kodem homologacji producenta (MB 325.x, MAN 324, Volvo VCS, Cummins CES 14603) i normą (ASTM
D6210 — w pełni formułowany ciężki Diesel; ASTM D4985 — niskokrzemianowy wymagający SCA).

Typ Chemia dodatku
Typowy kolor
(niewiążący)

Mieszalność
Przydatność do
ciężkiego Diesla

Typowa
żywotność

IAT
(tradycyjny/nieorganiczny)

Krzemian + fosforan
+ azotyn

Zielony,
niebieski

Tylko z
własnym
typem; nie
mieszać z
OAT

W starszych
Dieslach; zwykle
wymaga
uzupełnienia SCA
(ASTM D4985)

~2 lata /
~250 000
km

OAT (kwas organiczny) Karboksylat; bez
krzemianu/fosforanu

Czerwony,
pomarańczowy,
fioletowy

Tylko z
OAT; nie
mieszać z
IAT/HOAT

W bezazotynowych
OAT ochrona przed
kawitacją tulei
może być
ograniczona;
homologacja
producenta
konieczna

~5–6 lat /
~800 000–
960 000 km

HOAT (hybrydowy OAT) Kwas organiczny +
trochę krzemianu

Pomarańczowy,
żółty

Tylko z tą
samą
rodziną
HOAT

Bardzo powszechny
(np. grupa MB
325.x, MAN 324);
zrównoważona
ochrona

~5–6 lat /
~800 000
km

NOAT (OAT z azotynem) Kwas organiczny +
azotyn (±
molibdenian)

Czerwony,
fioletowy, żółty

Tylko z tą
samą
rodziną
NOAT

Najodpowiedniejszy
do ciężkiego Diesla;
azotyn
bezpośrednio
chroni przed
kawitacją tulei
(ASTM D6210)

~6 lat /
~960 000
km (z
dodatkiem
extender
dłużej)

Si-OAT (lobrid) Kwas organiczny +
stabilizowany
krzemian

Fioletowy Tylko z
własną
rodziną

Powszechna
homologacja w
nowoczesnych
silnikach Euro V/VI
(np. MAN 324 Typ
Si-OAT)

Długa
żywotność;
wg danych
producenta

💡 WSKAZÓWKA — Zasada: jeśli nie masz pewności co do typu, nie mieszaj. Przy przejściu między różnymi
chemiami przepłukanie układu czystą wodą i napełnienie jednym typem płynu zatwierdzonym przez
producenta jest zawsze bezpieczniejsze niż „dolewanie na wierzch". Do właściwego doboru płynu korzystaj
razem z opisami produktów w naszej kategorii płynów niezamarzających i listą homologacji producenta silnika.



Pompa wody · vadenoriginal.com

Pomiar poziomu SCA/DCA paskiem testowym (mini-procedura)
W układach wymagających SCA pomiar poziomu azotynu/SCA trwa minuty i chroni pompę cieczy
chłodzącej oraz tuleję:

Konserwacja i żywotność

Żywotność pompy cieczy chłodzącej zależy w dużej mierze od stanu cieczy chłodzącej; pompa
najczęściej umiera nie z powodu siebie, lecz zaniedbanego płynu. Dla konserwacji proaktywnej:

Regularnie monitoruj stan płynu: sprawdzaj zmianę koloru, zmętnienie, obecność oleju/piany oraz
poziom pH/dodatków (paskiem testowym). Zanieczyszczony lub kwaśny płyn zjada od wewnątrz
uszczelnienie i łożysko.

Przestrzegaj interwału wymiany: w płynach tradycyjnych (IAT) wykonuj pełną wymianę częściej, w
OAT/HOAT/NOAT w długim interwale podanym przez producenta; nie przegap terminu dodatku
pośredniego (extender).

Przy każdym serwisie sprawdź otwór kontrolny i koło pasowe: przy wymianie oleju/cieczy chłodzącej
rzut oka na otwór kontrolny i test luzu koła pasowego wychwytuje usterkę, zanim zostawi Cię na trasie.

Zarządzaj paskiem i napinaczem razem: zużyty pasek i słaba rolka napinacza wykańczają
przedwcześnie nawet nową pompę. Ich wymiana przy okazji wymiany pompy obniża koszt całkowity.

Planuj równocześnie z termostatem: oba tworzą równowagę temperatury układu; wymiana razem
zapobiega drugiej robociźnie demontażu.

Używaj właściwej wody: nawet przy uzupełnianiu układu dolewaj nie wodę z kranu, lecz mieszaninę
wody dejonizowanej/czystej + właściwego płynu niezamarzającego.

Przy tej dyscyplinie pompa cieczy chłodzącej ciężkiego Diesla zapewnia długą i przewidywalną żywotność
nawet pod wysokim obciążeniem; ponieważ usterka przychodzi zwykle nie nagle, lecz z możliwymi do
zaobserwowania objawami, możliwa jest planowa wymiana.

Najczęściej zadawane pytania

Ile km wytrzymuje pompa wody (cieczy chłodzącej) ciężkiego Diesla, kiedy się ją wymienia?
Pompa cieczy chłodzącej o jakości odpowiednika OE, przy prawidłowej konserwacji płynu, może w
ciężkim Dieslu pracować bezawaryjnie typowo przez 300 000–500 000 km lub przez interwał dużego

Zatrzymaj silnik, układ niech będzie letni (nie gorący) i bez ciśnienia; wrząca ciecz jest zarówno
niebezpieczna, jak i daje błędny odczyt.

1

Pobierz czystą próbkę; zanurz pasek testowy w cieczy chłodzącej i natychmiast wyjmij (nie
strząsaj).

2

Odczekaj czas podany przez zestaw (typowo 45–75 sekund). Pola pokazują oddzielnie punkt
zamarzania (% glikolu) i poziom azotynu/SCA.

3

Porównaj kolory pól ze skalą kolorów na opakowaniu i odczytaj wartość; cel powinien mieścić się w
zakresie podanym przez producenta (typowo SCA 1,5–3,0 jednostki/galon lub azotyn ~800–2400
ppm).

4

Jeśli wartość jest niska, dodaj dodatek SCA/DCA; jeśli wysoka, nie rozcieńczaj płynu, skoryguj przy
następnej pełnej wymianie. Po dodaniu uruchom układ i po wymieszaniu przetestuj ponownie.

5
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remontu silnika; w niektórych zastosowaniach jeszcze dłużej. Żywotność nie jest jednak stałą liczbą:
niewłaściwy/mieszany płyn niezamarzający, woda z kranu, niski poziom SCA lub niewspółosiowy/zbyt
napięty pasek mogą wykończyć pompę poniżej 150 000 km. Decyduje nie przebieg, lecz stan płynu i
dyscyplina paska-napinacza. Dlatego pompę wymienia się nie „według kalendarza", lecz na podstawie
kontroli otworu kontrolnego i łożyska, gdy tylko pojawią się objawy.

Czy można jechać pojazdem przy uszkodzonej pompie wody (cieczy chłodzącej)?
Krótka odpowiedź: nie, nie należy jechać. Gdy zaczyna się przeciek z otworu kontrolnego lub dźwięk
łożyska, pompa może jeszcze się obracać, ale spadek wydatku lub całkowite zablokowanie łożyska
prowadzi do nagłego przegrzania. W ciężkim Dieslu przegrzanie powoduje skutki wielokrotnie droższe niż
pompa, takie jak uszkodzenie uszczelki, głowicy i tulei. Tylko przy lekkiej wilgoci w otworze kontrolnym
można dojechać krótki dystans do serwisu (poziom żółty); przy luzie łożyska, przegrzewaniu lub
zaburzeniu współosiowości paska nie należy wyjeżdżać, pojazd trzeba holować (poziom czerwony).

Z otworu kontrolnego kapie, ale niewiele; czy mam poczekać?
Ciecz chłodząca wypływająca z otworu kontrolnego to pewny znak, że uszczelnienie weszło w proces
zużycia, a proces ten jest nieodwracalny. „Niewielki" przeciek może w krótkim czasie przejść w pełny
wyciek. Zamiast zatykać otwór (co uszkadza łożysko) należy zaplanować wymianę. Sucha, skorupiasta
pozostałość to natomiast ślad przeszłego przecieku i również wymaga kontroli.

Czy przy wymianie pompy cieczy chłodzącej mam wymienić też termostat?
Jest to zdecydowanie zalecane. Oba dzielą tę samą robociznę demontażu i razem tworzą kontrolę
temperatury. Jeśli stary termostat ulegnie awarii wkrótce po nowej pompie, układ znów będzie
spuszczany i demontowany. Tą samą logiką przy tej okazji należy ocenić także pasek, napinacz oraz
zużyte węże-opaski.

Czy mogę użyć dowolnego płynu niezamarzającego?
Nie. W ciężkim Dieslu typ płynu bezpośrednio decyduje o żywotności zarówno pompy, jak i bloku silnika.
Używaj chemii zatwierdzonej przez producenta (patrz powyższa tabela; homologacje MB 325.x, MAN 324,
Volvo VCS, Cummins CES 14603 oraz ASTM D6210); mieszanie różnych typów powoduje żelowanie,
wytrącenie dodatku i szybką korozję w pompie cieczy chłodzącej. W ciężkim Dieslu preferowane są płyny z
azotynem (NOAT) lub wymagany przez producenta HOAT/Si-OAT, ponieważ zapewniają ochronę przed
kawitacją tulei. Przed napełnieniem sprawdź, czy układ wymaga przepłukania.

Dlaczego pompa wody ulega awarii przed innymi częściami?
Ponieważ uszczelnienie mechaniczne i łożysko to najbardziej obciążone, ruchome elementy
uszczelniające i łożyskowe układu. Zanieczyszczony/kwaśny płyn niszczy uszczelnienie od wewnątrz;
długa trasa paska i ciężar wentylatora wiskotycznego obciążają łożysko wysokim obciążeniem
promieniowym; a kawitacja zjada łopatkę i korpus. Bez właściwej konserwacji płynu pompa staje się
najsłabszym ogniwem układu.

Jeśli po wymianie silnik nadal się nagrzewa, czy przyczyną jest pompa?
Najczęściej nie; najczęstszą przyczyną jest pozostały w układzie korek powietrzny. W dużych układach
chłodzenia ciężarówek odpowietrzanie wymaga kilku cykli nagrzewania-stygnięcia. Jeśli po
prawidłowym odpowietrzeniu nagrzewanie się utrzymuje, należy zbadać termostat, zatkanie chłodnicy,
wentylator/sprzęgło wiskotyczne lub kanały zatkane wskutek niewłaściwej aplikacji uszczelniacza.

Pompa cieczy chłodzącej to element pracujący w centrum układu chłodzenia ciężkiego Diesla, który przy
dyscyplinie konserwacji zapewnia długą żywotność. Właściwa jakość uszczelnienia, odporne na
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obciążenie łożysko i standard produkcji odpowiednika OE są decydujące dla bezpieczeństwa zarówno
pompy, jak i silnika. Rodzina pomp wody (cieczy chłodzącej) VADEN jest produkowana z myślą o
warunkach wysokiego wydatku i ciągłego obciążenia zastosowań ciężarówka-ciągnik-autobus, z celem
tolerancji i wytrzymałości odpowiednika OE; stosowana razem z praktykami diagnostyki i montażu z tego
poradnika zapewnia niezawodne i przewidywalne osiągi chłodzenia.

Ten dokument ma charakter informacyjny; w praktyce obowiązują aktualna instrukcja serwisowa i zalecenia bezpieczeństwa producenta pojazdu.
Wartości są ogólnymi odniesieniami dla typowych układów pojazdów ciężarowych; wartości specyficzne dla modelu należy sprawdzić w
dokumentacji serwisowej OE. © VADEN Otomotiv San. Tic. A.Ş. · vadenoriginal.com


