
Jakość regenerowanej przekładni zale-
ży w głównej mierze od:
� wiedzy i doświadczenia mechanika,
� jakości użytych części zamiennych,
� precyzji kontroli części na stole testo-

wym.

Fidel Pardo Cebrian (fot. 2), który pra-
cuje w tym sektorze od ponad 36 lat, jest 
właścicielem fi rmy TECNO DORPA i jed-
nocześnie konsultantem technicznym fi rmy 
EMMETEC, pomoże nam zagłębić się moc-
niej w te kwestie.

Czyszczenie
Przekładnie zawsze należy czyścić do 

perfekcji w specjalnej myjce z ciepłym roz-
cieńczalnikiem.

Benzyna jest bardzo toksyczna i nie po-
winna być używana, nawet jeśli odparowuje 
bardzo szybko, pozostawia mytą część su-
chą i łatwą do pomalowania.

Imadła
Przy użyciu tradycyjnego imadła zaleca 

się, aby:

� wkładać pomiędzy szczęki a obudowę 
przekładni dwie aluminiowe podkładki,

� nie łapać w imadło obudowy na długości 
pracy tłoka, najmniejsze odkształcenie 
może w przyszłości uniemożliwić jego 
prawidłową pracę,

� chwytać przekładnię tylko od strony 
wzmocnionej, a nie delikatnej, w prze-
ciwnym razie możemy doprowadzić do 
powstania zadziorków, które dostaną 
się do układu hydraulicznego i spowo-
dują zniszczenie uszczelniaczy.

Jednakże profesjonalista z pewnością 
preferować będzie imadła specjalistyczne, 
zaprojektowane specjalnie do przekładni 
kierowniczych, jak ręczne Z-12001 (fot. 3) 

lub pneumatyczne Z-12000 (fot. 4), które 
w żaden sposób nie mogą uszkodzić prze-
kładni, a dzięki temu, że mogą obracać się 
o 180 stopni, eliminują konieczność ciągłe-
go wymontowywania i zamontowywania 
w nich przekładni, co znacznie oszczędza 
siły i czas pracownika.

Przewody olejowe
Muszą być zdemontowane w dwóch 

przypadkach:
� jeśli olej usuwany z przekładni zawiera 

błoto, szlam lub inne zanieczyszczenia,

� jeśli, jak w przypadku przekładni KOYO, 
komora rozdzielacza jest wkręcona do 
obudowy, aby wyjąć rozdzielacz i jego 
uszczelniacze, jest konieczne zdemonto-
wanie jego komory, a zatem i przewodów.

Przed demontażem przewodów należy 
za każdym razem zaznaczyć ich położenie, 
aby uniknąć nieprawidłowego ponownego 
montażu.

Przy ponownym montażu zawsze wy-
mieniamy miedziane podkładki, ponieważ 
ich cechą jest praca w napięciu wstępnym, 
więc raz zdemontowane powinny być wy-
mienione.

Gdy przewody są uszkodzone, należy 
je koniecznie wymienić. Dobrym rozwią-
zaniem przy częstym braku nowych jest 
skorzystanie z narzędzia Z-26000 (fot. 6) 
– pozwala ono zagnieść dowolny kształt 
przewodu.

Komora rozdzielacza
Występują trzy typy komór rozdziela-

cza.

1. Zespolona z obudową przekładni po-
przez wtopienie w nią (TRW) – aby ją 
otworzyć, należy z góry zdjąć pierścień 
zabezpieczający SEGER.

2. Przykręcona do obudowy (KOYO) – aby 
ją zdemontować, należy odkręcić prze-
wody olejowe i śruby mocujące.

3. Przykręcona do obudowy z zagniecioną 
podkładką na uszczelniaczu (ZF), którą 
demontujemy w następujący sposób:

a) demontujemy komorę,
b) przy użyciu specjalnego klucza Z-20019 

(fot. 9) mocujemy komorę na tokarce,
c) usuwamy zagniecenie – jednorazowe 

zamknięcie,
d) usuwamy podkładkę,
e) nagwintowujemy komorę zamocowaną 

na tokarce przy pomocy specjalnego 
gwintownika z serii Z-09150/Z-09153 
(od 28 do 48 mm – fot. 10),

f) ponownie montujemy zamknięcie, wkrę-
cając zamiast jednorazowej podkładki 
pierścień gwintowany (w katalogu do-
bieramy odpowiedni rozmiar).

1. Rysunek przekładni listwowej wspomaganej hydraulicznie z rozbiciem na podzespoły. Przy regeneracji obligatoryjnie należy wymienić elementy zaznaczone na czer-

wono: dwa uszczelniacze i cztery pierścienie na rozdzielaczu; o-ring i pierścień tefl onowy na tłoku; o-ring w tulei zamykającej; osłony i łączące je przewody. Elementy 

zaznaczone na niebiesko wymieniamy zależnie od ich stanu: łożysko rozdzielacza, listwa i tłok, podkładki miedziane i ze wzmocnionym środkiem, jeśli demontujemy 

przewody; tuleje zamykające; drążki; mocowania i segery.

Demontaż przekładni kierowniczych
– szczegóły techniczne i przydatne sztuczki
W poprzednim artykule omawialiśmy proces regeneracji przekładni kie-

rowniczej TRW, dzisiaj zajmiemy się przeszkodami, jakie możemy napotkać, 

rozbierając każdy inny typ przekładni oraz przydatnymi sztuczkami, które 

pozwolą nam te przeszkody pokonać.

3. Z-12001, ręczne imadło. Dzięki jego 

szczękom nigdy nie grozi nam luz. Krótka 

dźwignia chroni nas przed uderzaniem 

w obudowę przekładni.

5. Podkładki uszczelniające, standardowe i wzmacniane 

– na nieszczęście są jednorazowe.

6. Narzędzie do zagniatania przewodów Z-26000. Doświadczeni mechanicy wiedzą 

najlepiej, jak wiele rdzeni trafi a do nich z uszkodzonymi przewodami.

7. Rozdzielacz TRW, 

który otwieramy 

za pomocą 

pierścienia Seger.

4. Z-12000, imadło pneumatyczne. W porównaniu z imadłem ręcz-

nym pozwala oszczędzić czas ze względu na błyskawiczne zaciska-

nie i luzowanie przy pomocy sprężonego powietrza. Dzięki łożysku 

kulkowemu możemy obracać je w dowolny sposób.

2. Fidel Pardo Cebrian jeździ po świecie, objaśniając 

tajniki wiedzy o regeneracji.
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8. Rozdzielacz KOYO – żeby go otworzyć, trzeba odkręcić dwie śruby.

9. Aby zdjąć uszczelniacze w rozdzielaczu ZF, 

jak np. w VW Golfi e lub Škodzie Octavii, na-

leży zdjąć komorę rozdzielacza, a następnie 

przy pomocy klucza Z-20019 w prosty sposób 

zakładamy na tokarkę i delikatnie usuwamy 

zagnieciony gwint.

10. Gwintownik męski do gwintowania komo-

ry rozdzielacza – VW Golf i Škoda Octavia.

11. Rozdzielacz TRW – jeśli komora jest wyro-

biona od pierścieni tefl onowych, możliwe jest 

skrócenie śruby na tokarce do 2 mm, obniżając 

punkt oparcia i pozwalając dzięki temu na pra-

cę tefl onów w innym, niezniszczonym miejscu 

komory.

12. Specjalistyczny ściągacz Z-09004 – do wy-

ciągania z rozdzielacza łożyska igiełkowego 

i szczególnie trudnych do wyjęcia uszczelniaczy.

13. Trzpień rozdzielacza po lewej TRW z wielo-

klinem pozwalającym na dowolne zamonto-

wanie; po prawej rozdzielacz KOYO, który musi 

być ponownie zamontowany w oryginalnej 

pozycji względem zębatki listwy, w przeciw-

nym razie koło kierownicy nie będzie ustawio-

ne symetrycznie.

14. Stożek do montowania uszczelniaczy w rozdzie-

laczu – chroni przed zarysowaniem uszczelniacza 

o rowki i ostre krawędzie.

15. Podpora listwy eliminuje luzy pomiędzy zębnikiem a zębami listwy. Jeśli nie będzie sprawna, stuki i hałasy są pewne!

16. Półksiężyce wymieniamy zawsze!

17. Uszczelniacz olejowy typu 6. Uwaga, na 

szaro pokazano połączone elektrostatycznie 

z gumą metalowe wnętrze uszczelniacza; na 

różowo – guma uszczelniająca listwę i obudo-

wę z dwiema różnymi średnicami; na niebiesko 

– sprężynka dociskająca gumę do listwy, która 

zapewnia lepsze uszczelnianie przy mniej-

szych ciśnieniach; na fi oletowo – pierścień 

tefl onowy podpierający gumę, zapobiega jej 

odkształceniom i zapewnia szczelność nawet 

przy bardzo dużych ciśnieniach.

18. Uszczelniacz olejowy typu 7. Zewnętrzne 

uszczelnienie opiera się na jednej średnicy. 

Jakość uszczelniacza zależy od: metalu sto-

sowanego w jego wnętrzu, który powinien 

być zdolny do elastycznego odkształcania się 

podczas milionów wykonywanych cykli; gumy, 

która musi być odporna na wysokie i niskie 

temperatury, oddziaływanie chemiczne, świa-

tło i ozon. Nie ufaj najtańszym uszczelniaczom, 

nie warto oszczędzać paru groszy, stawiając na 

szali reputację i zaufanie klienta.

19. Z-09003 – komplet specjalistycznych ściągaczy do uszczelniacza wewnętrznego w obudowie. 3 

ściągacze pozwalają wymienić każdy rozmiar uszczelniacza, jaki możemy napotkać w przekładniach.

Zdarza się, że komora rozdzielacza jest 
mocno wyrobiona przez kontakt z tefl ona-
mi, co powoduje wyciekanie oleju i znacz-
ny spadek siły wspomagania. Istnieje moż-
liwość zneutralizowania tego defektu (ale 
tylko w przekładniach TRW) poprzez zmniej-
szenie długości zębnika do 2 mm (fot. 11). 
W ten sposób punkt styku z łożyskiem obni-
ża się nieco, dzięki czemu pierścienie tefl o-
nowe pracują na powierzchni wewnętrznej 

Trzpień rozdzielacza
Wyróżniamy dwa typy trzpieni stosowa-

nych w rozdzielaczach:
� wieloklin – bardzo łatwy do połączenia 

z osią kierującą,
� gładki ze spłaszczeniem (płetwa) – 

w takim przypadku rozdzielacz musi 
być przy ponownym montowaniu wsta-
wiony z zachowaniem pierwotnej po-
zycji względem zębatki listwy zębatej, 
w przeciwnym razie kierownica będzie 
przesunięta. Aby tego uniknąć, należy 
postępować w następujący sposób:

a) przed demontażem:
� nie odkręcamy drążków,
� popychamy listwę w kierunku dalszego 

drążka, aż rozdzielacz będzie dotykał 
obudowy, to będzie nasz punkt zero,

� zachowując punkt zerowy, zaznaczamy 
kreską na komorze punkt w odniesie-
niu do elementu na rozdzielaczu (np. 
wzdłuż rozszerzenia);

b) przy ponownym montażu:
� wkręcamy końcówki drążka,
� zachowując punkt zero, wkładamy roz-

dzielacz zgodnie z zaznaczoną kreską.

Ślizgi pod kamień
Wyróżniamy dwa różne typy ślizgów 

pod kamień.
1. Tłoczek z wklęsłym zakończeniem (fot. 

15), zwany też podporą listwy. Można go 
zachować do ponownego montażu jedy-
nie wtedy, jeśli jest w idealnym stanie. 
W przeciwnym razie, szczególnie gdy 
jest wyrobiony, należy:

a) zamienić go na nowy, jeśli posiadamy 
taką część zamienną,

b) obrobić na tokarce w taki sposób, aby 
uzyskać kanalik, w którym osadzimy 
o-ring kasujący luz i wibracje.

Jeśli tego nie zrobimy, mamy pewność, 
że wróci do nas klient sfrustrowany hałaśli-
wą jazdą po nierównościach.

2. Półksiężyc (fot. 16). W tym przypadku ele-
ment należy zawsze wymienić na nowy.
Oba typy ślizgów wymieniamy zawsze, 

gdy konieczne jest szlifowanie listwy, co 
w konsekwencji powoduje zmniejszenie 
jej średnicy. Zalecamy w takim przypad-
ku dobór odpowiedniego elementu pod-

komory, która nie jest wyrobiona.
W rozdzielaczach przekładni innych niż 

TRW możemy z kolei pod zębnik zamo-
cować podkładkę do 2 mm i podwyższyć 
punkt oparcia, co da nam podobny rezul-
tat – pracę tefl onów w niewyrobionej czę-
ści komory.

Przeważnie, po wyciągnięciu łożyska, 
jego podporę także należy wyciągnąć.

Czasem może się zdarzyć tak, że za-

miast podpory łożyska znajduje się łoży-
sko igiełkowe, które jest bardzo trudne do 
wyjęcia, więc aby uniknąć jego uszkodze-
nia, sugeruje się użycie ściągacza Z-09004 
(fot. 12).

Przy zakładaniu przewodów łączących 
pompę z komorą rozdzielacza należy być 
bardzo ostrożnym, aby nie pomylić pod-
łączenia w odpowiednie miejsce przewo-
du tłoczącego olej i powrotnego, ponie-
waż jeśli do tego doprowadzimy, narazimy 
uszczelniacz na działanie nadmiernie du-
żego ciśnienia i spowodujemy jego wyrwa-
nie z komory. W przypadku wątpliwości, 
aby uniknąć pomyłek, należy pamiętać, że 
przewód zasysający jest zawsze podłączo-
ny do komory rozdzielacza poprzez złącze 
zlokalizowane pomiędzy dwoma metalowy-
mi przewodami łączącymi komorę rozdzie-
lacza z obudową przekładni, podczas gdy 
przewód powrotny jest zamocowany do 
drugiego złącza.

Przy zakładaniu uszczelniacza należy 
uważać, aby nie uszkodzić go przy kontak-
cie z wieloklinem lub innym ostrym punk-
tem zębnika. Najbezpieczniej zamontuje-
my uszczelniacz, posługując się stalowym 
stożkiem montażowym EMMETEC z serii 
Z-09400/Z-09405 (fot.14).

Nakrętka docisku
Jeśli są wgniatane, należy być ostroż-

nym i:
� odkręcić tyle, ile możliwe, poprawiamy 

zgnieciony gwint specjalnym gwintow-
nikiem męskim, usuwamy wióry przy 
pomocy sprężonego powietrza i odkrę-
camy korek do końca,

� w innym przypadku usuwamy zagniece-
nie przy pomocy wiertarki, usuwamy za-
dziory przy pomocy sprężonego powie-
trza, odkręcamy, używamy gwintownika 
i jeszcze raz usuwamy wióry.

wymiarowego z katalogu EMMETEC, za-
równo uszczelniaczy, jak i wszelkich tulei 
i ślizgów.

Przy ponownym montażu należy za-
wsze użyć smaru litowego, dokręcić ko-
rek do końca, następnie lekko odkręcić na 
około ćwierć obrotu i na koniec dwukrotnie 
sprawdzić dociśnięcie listwy przy pomocy 
momentometru, jak zostanie to objaśnione 
później przy okazji montażu.

Tuleje zamykające
Mogą być zamocowane na obudowie na 

dwa sposoby.
1. Przy pomocy skręconego pierścienia 

Segera (jak w przekładniach TRW opi-
sanych w poprzednim artykule):

a) wyciągamy go od strony ostrego zakoń-
czenia,

b) ponownie zakładamy go od strony, 
z której jest skręcony,

regeneracja28 czerwiec 2014



22. Z-09700 – dobijak do uszczelnia-

czy montowanych wewnątrz obudowy 

przekładni. Uszczelniacz błyskawicznie 

osadzamy w przeznaczonym dla niego 

miejscu.

20. System SOS – jedno z rozwiązań fi rmy EMMETEC do zabezpieczenia uszczelniacza przed uszko-

dzeniem przez zęby montowanej listwy.

21. Z pomocą ochraniaczy z serii Z-09560 możemy zamontować listwę łatwiej, szybciej i bezpiecz-

nie dla uszczelniacza.

23. W przypadku braku odpowiedniego o-ringu czy pierścienia tefl onowego można zastosować cieńszy o-ring i grubszy tefl on lub odwrotnie. Oczywiście 

możemy tak zrobić, posiadając odpowiedni zapas podzespołów, a nie tylko kilka gotowych zestawów.

charakteryzują się konstrukcją wzmocnioną 
podparciem tefl onowym, co jest bardzo uży-
teczne przy wysokich ciśnieniach, na jakie 
uszczelniacz jest narażony (fot. 17 i 18).

Prawdopodobnie najdelikatniejszym eta-

pem w regeneracji przekładni jest wymiana 
tego uszczelniacza, ponieważ jakiekolwiek 
skaleczenie czy zarysowanie go powoduje 
konieczność ponownej jego wymiany. Bar-
dzo mocno zalecamy wykonywanie tej ope-
racji przy użyciu specjalistycznego ściąga-
cza, aby przy wyciąganiu uszczelniacza nie 
doprowadzić do zniszczenia wewnętrznej 
powierzchni obudowy przekładni (fot. 19).

Gdy umieszczamy listwę zębatą w obu-
dowie i pchamy ją do środka przez uszczel-
niacz, koniecznie musimy pamiętać o za-
bezpieczeniu jej w taki sposób, aby zęby 
listwy nie porysowały wnętrza uszczelnia-
cza. Są na to dwa sposoby.
1. Owinąć listwę specjalnym papierem lub 

folią, jak np. Z-09510 (fot. 20) – to roz-
wiązanie jest nieco przestarzałe i nie-
zbyt wygodne, ponieważ papier może 
zostać w trakcie przesuwania listwy 
porwany, a jego fragmenty mogą dostać 
się do wnętrza przekładni, co ostatecz-
nie doprowadzi do ich zagnieżdżenia się 
w zaworze rozdzielającym i w konse-
kwencji spowoduje spadek wydajności 
wspomagania.

2. Włożyć listwę do specjalnego, bardzo 
cienkiego ochraniacza z serii Z-09560 
(fot. 21) o średnicy odpowiadającej roz-
miarowi listwy. Z uwagi na łatwość i wy-
godę jego użycia jest to obecnie coraz 
powszechniej stosowany system.

Zakładanie nowego 
uszczelniacza wewnątrz

Zakładamy uszczelniacz na końcówkę 
dobijaka Z-09700 (fot. 22). Wciskamy go 
mocno, następnie wkładamy do wnętrza 
obudowy. Delikatnie dobijamy przy pomocy 
miękkiego młotka.

Tłok
Niestety, czasem zdarza się tak, że w ta-

kich samych przekładniach zamontowane 
są tłoki z różnymi rowkami na o-ring i tefl on, 
co sprawia, że nie możemy wykorzystać 
elementów z zestawu naprawczego.

Z tego powodu gorąco zachęcamy do bu-
dowania własnego zapasu pierścieni różnych 
grubości i średnic – to jedyny sposób na unik-
nięcie przykrych niespodzianek (fot. 23).

Po dodatkowe informacje na temat sto-
łów testowych, narzędzi, części zamien-
nych i specjalistycznych rozwiązań zapra-
szamy na stronę www.emetec.com.

c) zawsze montujemy tuleję zamykającą 1 
mm przed jej ostatecznym położeniem. 
Dzięki temu, używając siły przy monta-
żu, za pomocą szczypiec doprowadza-
my do osadzenia się tulei w jej prawidło-
wym miejscu. Gdybyśmy ją tam od razu 
umieścili, to ryzykujemy przemiesz-
czeniem jej zbyt głęboko w obudowie 
przekładni i przy cofaniu jej do właściwej 
pozycji narażamy uszczelniacz na wy-
padnięcie.

2. Przy pomocy gwintowanego pierścienia. 
Jeśli gwint jest zagnieciony, musimy być 

bardzo ostrożni! Wyciągamy uszczel-
niacz przy pomocy narzędzia z serii 
Z-20001 lub Z-20007 (zależnie od roz-
miaru) w sposób opisany w poprzednim 
artykule. Jeśli wewnątrz tulei zamykają-
cej znajduje się ruchoma tulejka, wymie-
niamy ją.

Uszczelniacz wewnętrzny 
w obudowie

Może znajdować się tam uszczelniacz 
typu 0, 1, 2, 4 albo 12, ale najczęściej spo-
tkamy się z zastosowaniem typu 6 i 7, które 
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