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Jeżeli rano po włączeniu zapłonu sprężarka nie milknie przez kilkanaście minut, z wydechu
jednostki dobiega nieprzerwane syczenie, a przy spuszczaniu wody ze zbiornika wypływa brudna,
oleista ciecz — problem najczęściej nie leży w sprężarce, lecz w zespole przygotowania powietrza
pojazdu. Ten zespół wygląda niepozornie, ale stanowi jedyną bramę zasilającą obwody
hamulcowe, postojowy, zawieszenia i skrzyni biegów. Gdy ta brama się zatka, skuteczność
hamowania spada, zimą przewody zamarzają, a Ty stoisz na poboczu. Ten poradnik wyjaśnia
językiem warsztatu, co robi zespół przygotowania powietrza (APU/EAC), na co wskazuje dany
objaw, jak go zdiagnozować i wymienić oraz jak wydłużyć jego żywotność.

💡 WSKAZÓWKA —
Uwaga E-E-A-T: Dokument został opracowany przez zespół techniczny VADEN, zajmujący się układami
pneumatycznymi i hamulcowymi pojazdów użytkowych. Podane wartości ciśnień, momentów
dokręcania i okresów obsługi mają charakter ogólnego odniesienia; dla wartości wiążących — takich
jak ciśnienie wyłączenia, ciśnienia otwarcia obwodów czy momenty dokręcania — zawsze obowiązuje
aktualna instrukcja serwisowa OE producenta pojazdu. Ostatnia aktualizacja: lipiec 2026.

Czym jest zespół przygotowania powietrza (APU/EAC)? Zadanie i
zasada działania

Zespół przygotowania powietrza (APU / EAC) to zintegrowany moduł, który osusza i oczyszcza
gorące, wilgotne i zaolejone powietrze tłoczone przez sprężarkę, ogranicza ciśnienie w układzie
oraz rozdziela oczyszczone powietrze do obwodów hamulcowych i pomocniczych według
ustalonego priorytetu; łączy on osuszacz powietrza, regulator ciśnienia i wieloobwodowy
zawór zabezpieczający w jednym korpusie.

Zasada działania jest dwufazowa. W fazie napełniania powietrze tłoczone przez sprężarkę
wpływa do jednostki; granulat higroskopijny (desykant) we wkładzie osuszacza wiąże parę
wodną, a warstwa separatora oleju wychwytuje cząstki oleju. Suche powietrze poprzez zawór
zabezpieczający kierowane jest najpierw do obwodów hamulcowych (obwód 1 i 2), a po ich
napełnieniu — do obwodu postojowego i obwodów pomocniczych (obwód 3 i 4). Po osiągnięciu
ciśnienia wyłączenia (cut-out) regulator ciśnienia przełącza sprężarkę na bieg jałowy. W fazie
regeneracji jednostka przepuszcza część suchego powietrza ze zbiornika regeneracyjnego w
kierunku przeciwnym przez wkład i wydmuchuje wilgoć na zewnątrz; krótkie „pssst” słyszane z
wydechu to właśnie ten proces i jest ono normalne.

Wewnątrz jednostki znajdują się zazwyczaj następujące podzespoły:

Wkład osuszacza (desykant/separator oleju): część eksploatacyjna wkręcana na gwint,
wiążąca wilgoć i olej z powietrza. To jedyny prawdziwy „filtr” w układzie pneumatycznym
pojazdu.

Regulator ciśnienia (governor): zespół zaworów wyznaczający ciśnienie wyłączenia i
załączenia oraz odciążający sprężarkę.

Wieloobwodowy zawór zabezpieczający: pakiet zaworów chroniący pozostałe obwody w razie
nieszczelności w jednym z nich i ustalający kolejność priorytetu poprzez ciśnienia
otwarcia/zamknięcia.
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Zawór regeneracyjny i wylot odmulający (purge): przewód czyszczący wkład powietrzem
wstecznym i usuwający skropliny na zewnątrz.

Zawór bezpieczeństwa: mechaniczny bezpiecznik chroniący układ przed nadciśnieniem w
razie awarii regulatora.

Grzałka i termostat: element elektryczny, zwykle 24 V, zapobiegający zamarzaniu wylotu purge
zimą.

Sterowanie elektroniczne (tylko w jednostkach EAC/elektronicznych APU): płytka z
czujnikami ciśnienia i zaworami elektromagnetycznymi, komunikująca się ze sterownikiem
pojazdu przez CAN.

Różnica między mechanicznym APU a elektronicznym EAC
W jednostkach mechanicznych całą logikę decyzyjną realizują sprężyny i tłoczki: po osiągnięciu
określonego ciśnienia sprężarka przechodzi na bieg jałowy, a po spadku poniżej innego progu
znów tłoczy. W jednostkach elektronicznych (typu Knorr-Bremse EAC lub elektroniczne APU
Wabco/ZF) decyzję podejmuje sterownik odczytujący czujniki ciśnienia. Dzięki temu sprężarka
może być załączana zależnie od obciążenia silnika (napełnianie przy zjeździe ze wzniesienia,
odciążenie przy przyspieszaniu), co obniża zużycie paliwa, a usterki pojawiają się jako kody
błędów. W zamian diagnostyka jednostki elektronicznej wymaga — obok manometru i multimetru
— także testera diagnostycznego; w niektórych pojazdach po wymianie konieczne jest wgranie
parametrów.

Miejsce w układzie: dlaczego „jedyna brama”?
Powietrze ze sprężarki trafia do układu wyłącznie przez tę jednostkę. Gdy się zatka, dotyczy to nie
tylko hamulców, ale też zawieszenia pneumatycznego, siłowników skrzyni biegów, zawieszenia
kabiny, instalacji naczepy i PTO — wszystkiego, co korzysta z powietrza. Jeżeli natomiast jednostka
nie osusza powietrza wystarczająco, wilgoć i olej rozchodzą się po wszystkich zaworach,
miechach i modulatorach EBS. Dlatego podejście „wkład osuszacza pominąłem, zajmę się nim
później” jest zarzewiem znacznie droższych awarii zaworów w przyszłości.

Jaki typ w jakich pojazdach?
Ogólna tendencja jest następująca: w ciągnikach starszej generacji oraz w wielu zastosowaniach
ciężarowych i autobusowych dominuje układ rozdzielony (osobny osuszacz + osobny regulator +
osobny zawór zabezpieczający). W ciągnikach nowej generacji standardem jest zintegrowany
APU/EAC. Potwierdzenie typu zamontowanego w Twoim pojeździe na podstawie numeru OE na
korpusie i liczby pinów złącza jest zawsze pewniejsze niż zgadywanie z katalogu.

Cecha
Układ rozdzielony
(klasyczny)

Mechaniczne zintegrowane
APU

Elektroniczne APU / EAC

Logika sterowania Regulator mechaniczny Regulator mechaniczny
(zintegrowany z korpusem)

ECU + czujnik ciśnienia + zawór
elektromagnetyczny

Przyłącze
elektryczne

Zwykle brak
(ewentualnie grzałka)

Zasilanie grzałki Złącze wielopinowe + CAN

Czy generuje
kody błędów?

Nie Nie Tak (możliwy odczyt DTC)
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Cecha
Układ rozdzielony
(klasyczny)

Mechaniczne zintegrowane
APU

Elektroniczne APU / EAC

Metoda
diagnostyki

Manometr + słuch +
próba szczelności

Manometr + próba
szczelności

Manometr + tester
diagnostyczny + dane bieżące

Kodowanie po
wymianie

Niewymagane Niewymagane W niektórych pojazdach
wymagane

Elastyczność
naprawy

Wymiana
pojedynczych części

Wkład + zestaw naprawczy Wkład + zestaw naprawczy;
płytka zwykle w komplecie

Typowy kontekst
OE

Zespoły rozdzielone
typu Knorr / Wabco

Zintegrowany korpus typu
Wabco APU

Knorr EAC / elektroniczne APU
typu ZF-Wabco

⚠ UWAGA —
Weryfikacja numeru części: Zespoły przygotowania powietrza są zewnętrznie bardzo do siebie
podobne, jednak ciśnienie wyłączenia, ciśnienia otwarcia obwodów, gwinty przyłączy, układ pinów
złącza i wersja oprogramowania mogą się różnić. Przed zamówieniem zawsze zweryfikuj łącznie numer
OE na korpusie jednostki, numer VIN pojazdu oraz typ złącza. Informacja „pasuje do tego samego
pojazdu” sama w sobie nie wystarczy; jednostka o błędnych nastawach ciśnienia po cichu czyni układ
hamulcowy niebezpiecznym.

Objawy usterek i diagnostyka

Usterki zespołu przygotowania powietrza rzadko pojawiają się nagle; zwykle zapowiadają je
drobne objawy narastające tygodniami. Poniższa tabela zestawia najczęściej spotykane w
warsztacie objawy z ich możliwymi przyczynami.

Objaw Możliwa przyczyna Kontrola / weryfikacja

Sprężarka w ogóle nie zatrzymuje
się, ciśnienie nie osiąga wartości
wyłączenia

Zatkany wkład, uszkodzony
regulator, duża nieszczelność w
układzie, słaba sprężarka

Zmierz czas napełniania
manometrem; porównaj ciśnienie
na wlocie jednostki z ciśnieniem w
zbiorniku; szukaj nieszczelności
wodą z mydłem

Z wydechu/wylotu purge stale
uchodzi powietrze

Nieszczelny zawór regeneracyjny,
zmęczony o-ring, przeciekająca
uszczelka wkładu

Przy wyłączonym silniku wsłuchaj
się w przyłącze purge; nanieś pianę
mydlaną; wykręć i wkręć wkład, po
czym powtórz próbę

Przy spuszczaniu wody ze
zbiornika wypływa mieszanina
wody i oleju

Wkład nasycony lub zużyty,
sprężarka przepuszcza olej

Sprawdź datę wymiany wkładu;
obejrzyj nagromadzenie oleju w
przewodzie tłocznym sprężarki

Ciśnienie spada, po nocnym
postoju pojazd jest pusty

Nieszczelne zawory zwrotne zaworu
zabezpieczającego, wewnętrzna
nieszczelność jednostki,
poluzowana złączka przewodu

Zostaw pełne zbiorniki i zapisz
spadek ciśnienia w ciągu nocy;
izoluj obwody pojedynczo
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Objaw Możliwa przyczyna Kontrola / weryfikacja

Ciśnienie hamulcowe narasta,
ale obwód
postojowy/zawieszenia napełnia
się z opóźnieniem lub wcale

Nieosiągane ciśnienie otwarcia
obwodu 3/4, uszkodzony zawór
zabezpieczający

Zmierz manometrem osobno na
przyłączach testowych obwodów;
obserwuj kolejność otwierania

Zimą rano ciśnienie nie narasta,
koło południa wraca do normy

Zamarznięty przewód purge,
uszkodzona grzałka lub termostat

Zmierz rezystancję grzałki i napięcie
zasilania; sprawdź
bezpiecznik/gniazdo

Powietrze uchodzi z zaworu
bezpieczeństwa, ciśnienie
nadmiernie wysokie

Regulator nie odciąża sprężarki,
zatkany przewód odciążający
(unloader)

Odczytaj manometrem ciśnienie
wyłączenia; sprawdź przewód
sterujący na wyjściu regulatora

Na desce rozdzielczej ostrzeżenie
układu pneumatycznego/EAC
lub kod błędu

Usterka czujnika ciśnienia, zaworu
elektromagnetycznego lub ECU;
problem zasilania/CAN

Odczytaj DTC testerem
diagnostycznym; porównaj
ciśnienie z czujnika w danych
bieżących z rzeczywistym
manometrem

Pomiar ciśnienia: kręgosłup diagnostyki
W diagnostyce zespołu przygotowania powietrza jedynym wiarygodnym dowodem jest
manometr. Wskazanie na desce rozdzielczej i dane na ekranie zależą od czujnika; jeżeli czujnik
wskazuje błędnie, pójdziesz w złym kierunku. Właściwa metoda: podłącz rzeczywisty manometr
do przyłączy testowych pojazdu i zapisz ciśnienie wyłączenia podczas napełniania, ciśnienie
załączenia po zużyciu powietrza oraz kolejność napełniania obwodów. Jeżeli w jednostce
elektronicznej różnica między wartością w danych bieżących a manometrem wyraźnie
przekracza 0,3–0,5 bar, czujnik jest podejrzany.

Nieszczelność czy zatkanie? Praktyczny sposób rozróżnienia
Brak zatrzymywania się sprężarki to wspólny objaw dwóch różnych historii. Jeżeli układ napełnia
się szybko, ale ciśnienie gdzieś się zatrzymuje, przyczyną jest najczęściej nieszczelność. Jeżeli
układ napełnia się powoli i z oporem, przyczyną jest zwykle zatkanie lub słaba sprężarka. Aby
wyostrzyć rozróżnienie, zmierz jednocześnie ciśnienie na wlocie jednostki i ciśnienie w zbiorniku:
jeżeli różnica między nimi wyraźnie rośnie, wkład/jednostka są zatkane.

O nieszczelność pytaj pianę, nie ucho
W hałasie pracującego silnika nie da się usłyszeć drobnych nieszczelności. Przy pełnych
zbiornikach i wyłączonym silniku spryskaj wodą z mydłem korpus jednostki, wszystkie przyłącza i
wylot purge. Pomocna jest też „próba nocna”: zapisz ciśnienie wieczorem i odczytaj je ponownie
rano. Jeżeli spadek jest wyraźny, zawężaj źródło, izolując obwody pojedynczo.
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Wymiana / kroki montażu

⚠ UWAGA —
Bezpieczeństwo i ŚOI: Układ pneumatyczny jest pod ciśnieniem; sprężone powietrze może
spowodować poważne obrażenia. Przed rozpoczęciem pracy załóż okulary ochronne i rękawice
robocze, ustaw pojazd na płaskim podłożu i podeprzyj klinami, wyłącz zapłon, odetnij główny wyłącznik
akumulatora i całkowicie opróżnij wszystkie zbiorniki powietrza. Hamulec postojowy działa na
sprężynie: po spuszczeniu powietrza hamulce postojowe załączają się, jednak przy odłączonej naczepie
lub mechanicznie zablokowanym układzie koniecznie użyj klinów. Na rozgrzanym silniku jednostka i
przewody mogą parzyć.

Potwierdź usterkę: Decyzję o wymianie oprzyj na pomiarze manometrem, próbie
szczelności i (jeśli występuje) kodzie błędu. W większości przypadków wymienia się nie
jednostkę, lecz wkład albo pojedynczy o-ring.

1

Całkowicie opróżnij układ: Otwórz zawory spustowe wszystkich zbiorników i doprowadź do
zera na manometrze. Nie zapomnij również o zbiorniku regeneracyjnym przy jednostce.

2

Odetnij zasilanie i odłącz złącze: Odetnij główny wyłącznik akumulatora, wypnij złącze
grzałki i (jeśli występuje) złącze ECU, nie uszkadzając zatrzasku. Sprawdź piny złącza pod
kątem korozji.

3

Oznacz przewody: Przed demontażem ponumeruj każdy przewód pneumatyczny
kolorem/etykietą lub zrób zdjęcie. Jeden pomylony przewód może zasilić obwód postojowy
zamiast hamulcowego.

4

Zdemontuj przewody i jednostkę: Poluzuj złączki właściwym kluczem, nie naprężając
korpusu. Uważaj, aby nie przekręcić i nie pęknąć złączek przewodów z tworzywa; następnie
wykręć śruby mocujące korpus.

5

Oczyść powierzchnię montażową i przewody: Oczyść wspornik, na którym osadzona jest
jednostka. Wilgoć, rdzę i osady oleju wewnątrz przewodów usuń, przedmuchując je
sprężonym powietrzem; brudny przewód szybko zabije nową jednostkę.

6

Porównaj nową jednostkę: Połóż starą i nową część obok siebie; liczba przyłączy, gwinty
przyłączy, rozstaw otworów montażowych, typ złącza i numer OE muszą być zgodne. Jeśli
się nie zgadzają, nie montuj — zweryfikuj właściwą referencję.

7

Zamontuj jednostkę: Naprowadź śruby ręcznie, wypoziomuj korpus, a następnie dokręć na
krzyż momentem podanym w instrukcji. Nie próbuj naciągać korpusu siłą, aby go
dopasować.

8

Zamontuj wkład: Zwilż uszczelkę nowego wkładu cienką warstwą czystego oleju, dokręć
ręcznie do zetknięcia się uszczelki, a następnie dociągnij o dodatkowy obrót podany przez
producenta (zwykle około pół obrotu). Nadmierne dokręcenie kluczem do rur zgniata
uszczelkę i powoduje nieszczelność.

9
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Na co zwrócić uwagę (częste błędy)

⚠ UWAGA —
Najgroźniejszy błąd — demontaż bez opróżnienia zbiorników: Poluzowanie złączki w napełnionym
układzie może spowodować gwałtowne wyrwanie się przewodu jak bicza i widoczne obrażenia. Nie
dotykaj żadnego przyłącza, dopóki manometr nie wskaże zera.

⚠ UWAGA —
Drugi krytyczny błąd — dokręcanie wkładu kluczem do rur: Wkłady osuszacza montuje się ręcznie
plus o podany dodatkowy obrót. Uszczelka przedokręconego wkładu ulega zgnieceniu, gwint korpusu
jednostki zostaje uszkodzony, a przy kolejnej wymianie wkładu nie da się wykręcić.

Pomijanie sprężarki: Sprężarka przepuszczająca olej nasyci nowy wkład w ciągu kilku tysięcy
kilometrów. Jeżeli widzisz we wkładzie dużo oleju, najpierw oceń sprężarkę.

Mylenie przewodów: Zamiana obwodów 1/2 z 3/4 psuje priorytet hamulcowy i wyłącza logikę
bezpieczeństwa w razie nieszczelności.

Próby „ręcznej” zmiany nastawy ciśnienia: Ciśnienie wyłączenia regulatora dobrano do
całego układu pneumatycznego pojazdu. Dowolne jego podnoszenie przeciąża zawór
bezpieczeństwa, miechy i sprężarkę.

Stosowanie wkładów niskiej jakości: Jakości desykantu i skuteczności separacji oleju nie
widać gołym okiem, ale rachunek wystawiają one po miesiącach — na zaworach i
modulatorach.

Zapominanie o grzałce: Zakończenie pracy bez wpięcia złącza przez całe lato nie sprawi
kłopotu; przy pierwszym mrozie pojazd nie ruszy w trasę.

Podłączanie brudnego przewodu do nowej jednostki: Rdza i olej nagromadzone w starych
przewodach przenoszą się na zawory nowej jednostki.

Brak testu po wymianie: Nie wydawaj pojazdu bez zweryfikowania wartości ciśnień
manometrem; skasowanie kodu błędu nie dowodzi poprawnego działania układu.

Wartości techniczne i punkty kontrolne

Poniższe wartości to ogólne odniesienia często spotykane w zastosowaniach pojazdów
użytkowych. Różnią się one wyraźnie w zależności od pojazdu, producenta i typu układu; dla

Podłącz przewody i złącze: Podłącz każdy przewód zgodnie z oznaczeniami, dokręć złączki
momentem z instrukcji, wepnij złącze aż do zatrzaśnięcia.

10

Napełnij, przetestuj, w razie potrzeby zakoduj: Podłącz akumulator i napełnij układ;
zweryfikuj manometrem ciśnienia wyłączenia/załączenia oraz kolejność napełniania
obwodów, sprawdź pianą wszystkie przyłącza. W jednostce elektronicznej skasuj kody
błędów, w razie potrzeby wgraj parametry i obserwuj zachowanie ciśnienia podczas
krótkiej jazdy próbnej.

11
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wartości wiążącej obowiązuje instrukcja serwisowa OE.

Parametr Typowe / ogólne odniesienie Uwaga

Ciśnienie wyłączenia (cut-out) ~ 12,0 – 13,0 bar (≈ 175 – 190 psi) W układach 10 bar jest niższe;
sprawdź instrukcję

Ciśnienie załączenia (cut-in) ~ 0,8 – 1,5 bar poniżej ciśnienia
wyłączenia

Przy zbyt małej różnicy
sprężarka załącza się zbyt
często

Ciśnienie otwarcia zaworu
bezpieczeństwa

Ustawione wyraźnie powyżej ciśnienia
wyłączenia; wartość wiążąca w instrukcji
pojazdu

Jeśli otwiera, podejrzany jest
regulator/unloader

Ciśnienie otwarcia obwodu
hamulcowego (1 i 2)

~ 7,5 – 8,5 bar Priorytet obwodów: najpierw
napełniają się hamulce

Ciśnienie zamknięcia (odcięcia)
obwodu hamulcowego

~ 6,5 – 7,5 bar W razie nieszczelności chroni
pozostałe obwody

Ciśnienie otwarcia obwodu
postojowego / pomocniczego (3
i 4)

Po obwodach hamulcowych, o niższym
priorytecie

Wartość zależy od typu;
kolejność musi być prawidłowa

Zużycie powietrza na
regenerację

~ 10 – 25% wytworzonego powietrza Ciągłe upuszczanie nie jest
normalne

Grzałka 24 V, zakres ~ 35 – 110 W Z termostatem; załącza się przy
niskiej temperaturze

Zakres temperatury pracy ~ -40 °C … +80 °C Wylot purge jest najbardziej
narażony na zamarznięcie

Czas napełniania od zera do
pełnego ciśnienia

Rzędu kilku minut przy obrotach powyżej
biegu jałowego

Wyraźne wydłużenie = zatkanie
lub nieszczelność

Spadek ciśnienia w ciągu nocy Musi pozostać poniżej wartości
granicznej z instrukcji

Wyraźny spadek =
nieszczelność; izoluj obwody

Ogólne zakresy odniesienia dla momentów dokręcania:

Połączenie Typowe / ogólne odniesienie Uwaga

Wkład osuszacza Ręcznie do zetknięcia
uszczelki + ~ 1/3 – 1/2 obrotu

Nie kluczem; obowiązuje instrukcja na
wkładzie

Śruby mocujące korpus jednostki
(M8)

~ 20 – 30 Nm Dokręcaj na krzyż

Śruby mocujące korpus jednostki
(M10)

~ 40 – 55 Nm Nie naciągaj na siłę wspornika

Złączki przewodów
pneumatycznych (mała średnica)

~ 20 – 35 Nm Przy złączkach przewodów z tworzywa
nadmierne dokręcenie łamie

Złączki przewodów
pneumatycznych (duża średnica)

~ 35 – 50 Nm Zależy od typu o-ringu / uszczelki
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Połączenie Typowe / ogólne odniesienie Uwaga

Grzałka ~ 8 – 15 Nm Nie naprężaj gwintu korpusu

Czujnik ciśnienia ~ 15 – 25 Nm Uszczelkę montuj suchą i czystą

💡 WSKAZÓWKA —
Wskazówka z warsztatu: Przy wymianie wkładu zapisz na nim markerem nieścieralnym datę wymiany
i przebieg. Przy kolejnym serwisie kończy się dyskusja „kiedy był wymieniany?”; w obsłudze floty ten
jeden nawyk zapobiega wielu niepotrzebnym wymianom jednostek.

Rutynowe punkty kontrolne:

Ciecz z zaworu spustowego zbiornika: przejrzysta kropla jest normalna; mieszanina wody i oleju
to ostrzeżenie dotyczące wkładu.

Wylot purge: krótkie upuszczenie w chwili wyłączenia jest normalne, ciągły ubytek powietrza to
usterka.

Stopień obciążenia sprężarki: ciągłe napełnianie oznacza dla układu „nieszczelność albo
zatkanie”.

Korpus i okolice przyłączy: ślady oleju, rdza, pęknięcia, ułamany wspornik.

Złącze i przewody: zielona korozja, poluzowany zatrzask, przetarcia.

Grzałka: kontrola zasilania i rezystancji przed zimą.

W jednostce elektronicznej: historia kodów błędów i zgodność bieżących danych ciśnienia z
manometrem.

Obsługa i żywotność

Sam zespół przygotowania powietrza jest modułem o długiej żywotności; właściwą częścią
eksploatacyjną jest wkład osuszacza. Żywotność wkładu należy planować pod kątem warunków
pracy: wilgotny klimat, jazda miejska w trybie stop-and-go, intensywne korzystanie z miechów
oraz zużyta sprężarka szybko nasycają wkład; w trasie i w suchym klimacie żywotność się
wydłuża. Ogólna praktyka branżowa to wymiana wkładu raz w roku lub w okresie przebiegowym
określonym przez OE; ostateczny interwał wyznacza tabela obsługi producenta pojazdu.

Wymieniaj wkład okresowo: To tania część eksploatacyjna; ceną zwłoki jest awaria zaworów i
modulatorów.

Regularnie opróżniaj zbiorniki: Nawyk cotygodniowego spuszczania kondensatu bezpłatnie
raportuje Ci stan wkładu.

Oceniaj sprężarkę łącznie z jednostką: Wymiana wkładu bez naprawy sprężarki
przepuszczającej olej nie jest trwałym rozwiązaniem.

Przygotuj układ przed zimą: Sprawdź obwód grzałki, przewód purge i termostat przed
pierwszymi chłodami.

Rozważ zestaw naprawczy: W niektórych jednostkach zestaw naprawczy o-ringów/zaworów
jest znacznie tańszy i w zupełności wystarczający w porównaniu z wymianą kompletną.
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Prowadź dokumentację: Zapisuj pomiary ciśnień i daty wymian w karcie pojazdu; tylko tak
ujawni się wzorzec powtarzającej się usterki.

Podsumowując: żywotność jednostki jest wprost proporcjonalna do jakości obsługi. We flocie,
która wymienia wkład na czas, opróżnia zbiorniki i monitoruje sprężarkę, jednostka pracuje
bezawaryjnie latami. Zaniedbana usterka nie pozostaje tylko w jednostce; wilgoć i olej rozchodzą
się po całym układzie pneumatycznym, zamieniając się w znacznie wyższy rachunek za naprawę.

Najczęściej zadawane pytania

Czy zespół przygotowania powietrza i osuszacz powietrza to to samo?
Nie do końca. Osuszacz powietrza jest jedną z funkcji wewnątrz jednostki. Zespół przygotowania
powietrza (APU/EAC) to natomiast szerszy moduł łączący osuszacz, regulator ciśnienia i
wieloobwodowy zawór zabezpieczający w jednym korpusie. W starszych pojazdach te trzy
elementy występują osobno.

Kiedy należy wymieniać wkład osuszacza?
Ogólna praktyka to raz w roku lub w okresie przebiegowym podanym przez producenta. Jednak
wilgotny klimat, eksploatacja miejska i sprężarka przepuszczająca olej wyraźnie skracają ten
czas. Jeśli przy spuszczaniu ze zbiornika widzisz wodę/olej, oceń wkład nawet przed upływem
interwału.

Czy jeśli sprężarka w ogóle nie milknie, winna jest jednostka?
Nie zawsze. Ten sam objaw może wynikać z nieszczelności, zatkanego wkładu, uszkodzonego
regulatora albo zmęczonej sprężarki. Rozróżnienia dokonują pomiar manometrem i próba
szczelności; metoda prób przez wymianę części to najdroższy sposób diagnozowania.

Czy uchodzenie powietrza z wydechu jednostki jest normalne?
Krótki odgłos upuszczenia w chwili osiągnięcia przez sprężarkę ciśnienia wyłączenia jest
normalny; to faza regeneracji. Jeżeli powietrze uchodzi przy wyłączonym silniku lub w sposób
ciągły, nie jest to normalne — należy zbadać wewnętrzną nieszczelność lub uszkodzenie uszczelki.

Zimą ciśnienie narasta z opóźnieniem — jaka może być przyczyna?
Najczęstszą przyczyną jest zamarznięcie przewodu purge lub zaworu spustowego. Należy
sprawdzić grzałkę, termostat, bezpiecznik i złącze. Ponadto nasycony wkład zwiększa ryzyko
zamarzania w niskiej temperaturze.

Czy zespół przygotowania powietrza da się naprawić, czy wymienia się go w
komplecie?
To zależy. Wkład, o-ringi i niektóre zestawy zaworów można odnowić zestawem naprawczym. Przy
pęknięciu korpusu, uszkodzeniu gwintu lub awarii płytki elektronicznej właściwszym i
bezpieczniejszym rozwiązaniem jest wymiana kompletna.
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Czy po wymianie wymagane jest kodowanie lub wgranie parametrów?
W jednostkach mechanicznych nie jest wymagane. W zastosowaniach elektronicznych APU/EAC
w niektórych pojazdach może być konieczne skasowanie kodów błędów, wgranie parametrów
lub sparowanie ze sterownikiem pojazdu; potwierdź to w dokumentacji serwisowej producenta.

Czy olej wypływający ze zbiorników oznacza usterkę wkładu?
Wkład zatrzymuje olej do pewnego stopnia. Jeżeli oleju jest dużo, właściwym źródłem jest zwykle
zużycie pierścieni/cylindra sprężarki. Bez naprawy sprężarki nowy wkład szybko znajdzie się w tym
samym stanie.

Gdy zespół przygotowania powietrza działa prawidłowo, obwody hamulcowe, postojowy,
zawieszenia i pomocnicze zasilane są suchym, czystym powietrzem o właściwym ciśnieniu;
sprężarka odpoczywa, a pojazd rusza w trasę także w zimowe poranki. Rodzina produktów VADEN
ORIGINAL Zespół Przygotowania Powietrza (APU/EAC) — z mechanicznymi i elektronicznymi
wariantami jednostek, wkładami osuszacza i zestawami naprawczymi dopasowanymi do
zastosowań w pojazdach użytkowych — oferowana jest z myślą o osiągach i trwałości na
poziomie odpowiedników OE. Dzięki właściwej weryfikacji referencji oraz krokom diagnostyki i
wymiany z tego poradnika możesz utrzymać tę jedyną bramę swojego układu pneumatycznego
otwartą przez lata.

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


