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Kolektor wydechowy: awaria,
wymiana i konserwacja
Kolektor wydechowy w pojazdach ciężarowych: objawy pęknięcia, przecieku
uszczelki i urwanej śruby, diagnostyka, kroki wymiany, momenty dokręcania i
konserwacja.
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Za mocą wytwarzaną przez silnik i sprawnością turbosprężarki w pojazdach ciężarowych kryje się
zwykle niewidoczny, ale krytyczny element: kolektor wydechowy. Ta odlewana część, która zbiera
rozgrzane spaliny wychodzące z cylindrów i kieruje je do turbosprężarki, należy do podzespołów
narażonych na najwyższą temperaturę i najbardziej wymagający cykl termiczny silnika. Gdy w
ciągniku siodłowym lub autobusie pojawi się pęknięcie kolektora, przeciek uszczelki albo urwana
śruba dwustronna, skutkiem nie jest jedynie „syczący dźwięk": pojawia się łańcuch problemów,
takich jak spadek mocy, opóźnione wchodzenie turbosprężarki, rosnąca temperatura spalin oraz
wzrost zużycia paliwa. Ten przewodnik zbiera w języku warsztatowej praktyki zasadę działania
kolektora wydechowego dla pojazdów z ciężkim silnikiem Diesla, diagnostykę usterek, prawidłową
procedurę wymiany oraz bezpieczne wartości techniczne.

Ten przewodnik został opracowany i zweryfikowany pod względem poprawności technicznej
przez zespół techniczny VADEN, dysponujący doświadczeniem produkcyjnym i serwisowym w
zakresie silników oraz układów wydechowych pojazdów ciężarowych. Podane tu wartości są
ogólnymi i bezpiecznymi punktami odniesienia dla powszechnie stosowanych układów w
pojazdach ciężarowych; w przypadku dokładnych wartości właściwych dla danego modelu
pojazdu i silnika (zwłaszcza momentu dokręcania i kolejności dokręcania) zawsze kieruj się
odpowiednim instrukcją serwisową OE. Ostatnia aktualizacja: wrzesień 2026. Dobór wymiarów
komponentów opiera się na właściwej rodzinie norm międzynarodowych (ISO/EN/DIN/SAE) oraz
specyfikacji OE producenta.

Czym jest kolektor wydechowy? Rola i zasada działania

Kolektor wydechowy to część wykonana z żeliwa lub odlewu stalowego, odporna na wysoką
temperaturę i cykl termiczny, która w ciężkim silniku Diesla zbiera spaliny wychodzące z portu
wydechowego każdego cylindra w jeden kanał i kieruje je na wlot turbiny turbosprężarki. Choć
jego zadanie wydaje się proste, warunki pracy są bardzo trudne: kolektor w kilka minut nagrzewa
się od zimnego silnika do kilkuset stopni, po zatrzymaniu silnika szybko stygnie, a ten cykl
nagrzewania i stygnięcia powtarza się przy każdym uruchomieniu. To ciągłe rozszerzanie i
kurczenie się materiału jest głównym czynnikiem prowadzącym do zmęczenia cieplnego
(thermal fatigue).

W silnikach pojazdów ciężarowych kolektor projektuje się tak, aby nawet przy niskich obrotach
zasilał turbosprężarkę i zachowywał energię spalin. W użyciu międzynarodowym część
funkcjonuje po niemiecku jako Abgaskrümmer lub w skrócie Krümmer, a po angielsku jako
exhaust manifold. Rodzina produktów VADEN również jest produkowana jako zamiennik tych
konstrukcji typu OE, z zachowaniem tych samych wymiarów przyłączeniowych i celów w zakresie
wytrzymałości cieplnej.

Mimo że kolektor sprawia wrażenie jednolitego odlewu, w ciężkim silniku Diesla jego konstrukcja
jest najczęściej wyspecjalizowana pod kątem zarządzania naprężeniami cieplnymi. Główne
elementy i cechy konstrukcyjne są następujące:

Korpus odlewany (jednoczęściowy lub segmentowy): W silnikach rzędowych 6-cylindrowych
o dużej długości kolektor odlewany jest zwykle jako 2–3-częściowy (segmentowy); dzięki temu
każdy segment rozszerza się samodzielnie, a całkowite naprężenie cieplne maleje.
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Luzy dylatacyjne / połączenia ślizgowe (slip): Uszczelki ślizgowe lub pierścienie ślizgowe
pomiędzy segmentami pozwalają na wzajemne rozszerzanie cieplne części, zapobiegając
pękaniu.

Uszczelki kolektora: Odporne na wysoką temperaturę uszczelki metalowe/kompozytowe
pomiędzy głowicą cylindra a kolektorem zapewniają szczelność gazową.

Śruby dwustronne, śruby i nakrętki: Elementy złączne łączące kolektor z głowicą cylindra,
pracujące w gorącym i korozyjnym środowisku.

Kołnierz turbo: Uszczelniony interfejs, w którym wylot kolektora łączy się z korpusem turbiny
turbosprężarki.

Dlaczego odlew segmentowy i luz dylatacyjny?
W długim rzędzie 6 cylindrów jednoczęściowy kolektor, nagrzewając się od końca do końca,
wydłuża się o rząd wielkości sięgający centymetra. Gdy to wydłużenie jest blokowane, materiał
„odpręża się", pękając. Konstrukcja segmentowa i uszczelki ślizgowe między segmentami
zapobiegają właśnie temu: każda część rozszerza się swobodnie, a całkowite naprężenie rozkłada
się na kilka punktów. Dlatego zwrócenie uwagi podczas montażu na te luzy dylatacyjne oraz
prawidłowe ułożenie uszczelek ślizgowych jest kluczem do zapobiegania pękaniu.

Materiał: żeliwo szare czy odlew stalowy?
Klasyczne kolektory ciężkich silników Diesla wykonuje się z żeliwa szarego lub żeliwa sferoidalnego
(nodularnego/SG); zapewniają one dobrą masę cieplną i tłumienie drgań. W zastosowaniach
narażonych na wyższe temperatury spalin (zwłaszcza w nowoczesnych silnikach EURO z EGR
pracujących przy dużym obciążeniu) preferuje się odporny na ciepło odlew stalowy (np. stopy
typu SiMo). Wybór materiału bezpośrednio wpływa na żywotność w warunkach zmęczenia
cieplnego; w części zamiennej zgodność klasy materiału z OE ma znaczenie krytyczne.

Jednoczęściowy czy wieloczęściowy? Dopasowanie do silnika
O prawidłowym doborze kolektora decydują: rodzina silnika, liczba i układ cylindrów, struktura
segmentowa (jedno-/wieloczęściowa) oraz typ kołnierza turbo. Poniższa tabela stanowi
orientacyjne dopasowanie dla popularnych platform pojazdów ciężarowych.

Rodzina pojazdu
(przykład)

Rodzina
silnika

Typowa konstrukcja kolektora Tendencja materiałowa

Mercedes-Benz
Actros / Antos

OM 470 / OM
471

Segmentowy (wieloczęściowy), z
uszczelkami ślizgowymi

Odlew stalowy SiMo / żeliwo
sferoidalne

Volvo FH / FM, Renault
T

D11 / D13 Wieloczęściowy, z luzem dylatacyjnym Żeliwo/stal odporne na
ciepło

Scania R / S DC13 / DC16 Odlew segmentowy Żeliwo sferoidalne / SiMo

MAN TGX / TGS D26 (D2676) Wieloczęściowy, z pierścieniem
ślizgowym

Żeliwo / odlew stalowy

DAF XF / CF MX-11 / MX-
13

Segmentowy, z luzem dylatacyjnym Odlew odporny na ciepło

Iveco Stralis / S-Way Cursor 11 / 13 Odlew wieloczęściowy Żeliwo sferoidalne

https://www.vadenoriginal.com/pl/pojazd/mercedes-benz-actros
https://www.vadenoriginal.com/pl/pojazd/mercedes-benz-antos
https://www.vadenoriginal.com/pl/silnik/mercedes-benz-om470
https://www.vadenoriginal.com/pl/silnik/mercedes-benz-om471
https://www.vadenoriginal.com/pl/silnik/mercedes-benz-om471
https://www.vadenoriginal.com/pl/pojazd/volvo-fh
https://www.vadenoriginal.com/pl/pojazd/volvo-fm
https://www.vadenoriginal.com/pl/silnik/volvo-d11
https://www.vadenoriginal.com/pl/silnik/volvo-d13
https://www.vadenoriginal.com/pl/silnik/scania-dc16
https://www.vadenoriginal.com/pl/pojazd/man-tgx-i
https://www.vadenoriginal.com/pl/pojazd/man-tgs-i
https://www.vadenoriginal.com/pl/silnik/man-d2676
https://www.vadenoriginal.com/pl/pojazd/daf-xf
https://www.vadenoriginal.com/pl/pojazd/daf-cf
https://www.vadenoriginal.com/pl/silnik/daf-mx11
https://www.vadenoriginal.com/pl/silnik/daf-mx13
https://www.vadenoriginal.com/pl/silnik/daf-mx13
https://www.vadenoriginal.com/pl/pojazd/iveco-stralis-i
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Ta tabela ma charakter wyłącznie orientacyjny. Nawet w tym samym pojeździe wariant silnika,
rok produkcji i klasa emisji (EURO 5 / EURO 6) mogą wymagać innego kolektora, innej uszczelki lub
innego zestawu śrub dwustronnych. Nie składaj zamówienia, dopóki nie zweryfikujesz dokładnego
zamiennika na podstawie kodu silnika pojazdu oraz numeru części OE zdemontowanego
oryginalnego kolektora.

Objawy usterek i diagnostyka

Usterki kolektora wydechowego dzielą się na trzy główne kategorie: pęknięcie (zmęczenie
cieplne), przeciek uszczelki oraz urwanie śruby dwustronnej/śruby. Kluczowa kwestia jest
następująca: ten sam objaw (na przykład dźwięk syczenia lub spadek mocy) może wynikać
zarówno z pęknięcia kolektora, jak i z przecieku uszczelki, jak i z urwanej śruby dwustronnej.
Dlatego diagnostykę należy przeprowadzać przed demontażem części, śledząc źródło dźwięku i
miejsce przecieku poprzez różnicę zimno–ciepło.

Objaw Możliwa przyczyna Kontrola / weryfikacja

Dźwięk „tik-tik / puf-puf"
przy zimnym rozruchu,
słabnący po nagrzaniu

Przeciek uszczelki kolektora lub
drobne pęknięcie (na zimno szczelina
otwarta, po nagrzaniu rozszerza się i
zamyka)

Przy zimnym silniku szukaj miejsca
przecieku słuchem i ręką (ostrożnie, z
odległości); obserwuj zmianę dźwięku w
miarę nagrzewania

Ciągły dźwięk syczenia
(szumu), zapach spalin

Przeciek uszczelki,
poluzowana/urwana śruba
dwustronna, pęknięcie korpusu

Przy silniku na biegu jałowym szukaj
śladów sadzy/nagaru wokół połączenia i
dźwięku przecieku

Spadek mocy, opóźnione
wchodzenie turbo (turbo
lag), słaba reakcja

Przeciek ciśnienia przed turbo —
pęknięcie lub przeciek uszczelki
wypuszcza energię spalin

Oceń ciśnienie doładowania i reakcję
turbo; sprawdź interfejs kolektor–turbo

Temperatura spalin (EGT)
wyższa niż oczekiwana

Z powodu przecieku sprawność turbo
jest niska, silnik podaje więcej paliwa
dla kompensacji

Porównaj odczyt EGT z wartością
odniesienia; zbadaj wzrost zużycia paliwa

Nagromadzenie
sadzy/nagaru w obszarze
połączenia, czarny ślad

Ślad nagaru pozostawiony przez
gorące spaliny wydostające się spod
uszczelki (wizualny dowód przecieku)

Szukaj suchej linii nagaru na
powierzchniach kolektor–głowica i
kolektor–turbo

Wibrujący metaliczny
dźwięk, wrażenie luzu

Urwana lub poluzowana śruba
dwustronna/śruba; kolektor nie
osiada prawidłowo

Sprawdź wszystkie śruby
dwustronne/nakrętki wzrokowo i kluczem
dynamometrycznym; sprawdź, czy któraś
nie jest brakująca/urwana

Widoczne pęknięcie lub
przebarwienie w komorze
silnika

Pęknięcie zmęczeniowe cieplne,
obszar przegrzany

Na zimno oczyść korpus i zbadaj pod
kątem pęknięć (zwłaszcza narożniki
portów i kołnierz)

Rozpoznawanie objawu pęknięcia (zmęczenia cieplnego)
Najbardziej typowym znakiem pęknięcia kolektora jest dźwięk „tik-tik", który nasila się przy
zimnym rozruchu i słabnie w miarę nagrzewania silnika. Na zimno pęknięcie/szczelina jest
otwarte i gaz nim ucieka; gdy materiał się rozszerzy, szczelina częściowo się zamyka i dźwięk
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słabnie. To zachowanie odróżnia pęknięcie od stałego hałasu mechanicznego. Pęknięcia
najczęściej zaczynają się w narożnikach portów cylindrów oraz na przejściach segment/kołnierz.
Aby mieć pewność, oczyść korpus na zimno i obejrzyj go wzrokowo; cienkie pęknięcia zdradzają
się linią nagaru.

Rozpoznawanie przecieku uszczelki
Przeciek uszczelki zwykle pozostawia ciągłe syczenie oraz suchą, czarną linię nagaru na
powierzchni połączenia. Jeśli ślad znajduje się na powierzchni między kolektorem a głowicą
cylindra, podejrzana jest uszczelka; jeśli ślad znajduje się na kołnierzu między kolektorem a turbo,
podejrzana jest uszczelka kołnierza turbo. Przeciek najczęściej występuje wraz z poluzowaną
śrubą dwustronną lub odkształconą (warped) powierzchnią kołnierza; dlatego sama wymiana
uszczelki nie rozwiąże problemu — należy też sprawdzić płaskość powierzchni i elementy złączne.

Rozpoznawanie urwania śruby dwustronnej / śruby
W gorącym i korozyjnym środowisku śruby dwustronne z czasem stają się kruche i pękają;
urwana śruba dwustronna powoduje, że kolektor w tym miejscu nie osiada dokładnie na głowicy,
co prowadzi do przecieku i wibrującego metalicznego dźwięku. Podczas sprawdzania wszystkich
nakrętek kluczem dynamometrycznym możesz zauważyć, że jedna lub kilka „obraca się luźno"
albo że na miejscu tkwi urwana śruba dwustronna. Próba wykręcenia urwanej śruby dwustronnej
na siłę może zerwać gwint; należy ją usunąć z użyciem ciepła, oleju penetrującego i prawidłowej
techniki.

Dalsza lektura

Przystępny techniczny przegląd tego zagadnienia znajdziesz w artykule referencyjnym na
Wikipedia. Zawsze sprawdzaj konkretne wartości i procedury z danymi serwisowymi producenta
pojazdu.

Kroki wymiany / montażu

Poniższe kroki stanowią ogólną kolejność dla ciężkiego Diesla (ciężarówka/ciągnik
siodłowy/autobus); zawsze kieruj się wartościami momentu i procedurami z instrukcji serwisowej
pojazdu i silnika.

Stosuj środki ochrony osobistej: załóż okulary ochronne i rękawice odporne na ciepło. Kolektor
wydechowy, turbosprężarka i przewód wydechowy mogą po pracy pozostawać gorące na tyle,
by przez wiele godzin powodować oparzenia; zawsze rozpoczynaj prace przy całkowicie
wystudzonym silniku. Nagrzewanie (palnik) i olej penetrujący używane przy wykręcaniu urwanej
śruby dwustronnej niosą ryzyko pożaru — trzymaj się z dala od przewodów paliwowych/olejowych
i miej pod ręką gaśnicę.

Wystudź silnik i zabezpiecz pojazd: Zatrzymaj pojazd na płaskim podłożu, podklinuj,
odłącz (jeśli to konieczne) biegun akumulatora i poczekaj na całkowite wystudzenie silnika.
Nigdy nie ingeruj w gorący kolektor.

1

https://pl.wikipedia.org/wiki/Kolektor_wylotowy
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Uzyskaj dostęp: Zgodnie z instrukcją zdemontuj lub odsuń na bok turbosprężarkę, złącze
rury wydechowej, osłony cieplne (heat shield), przyłącza EGR oraz przeszkadzające
przewody powietrza/paliwa. Wszystko, co demontujesz, sfotografuj i oznacz etykietą.

2

Odłącz przyłącze turbo i wydechu: Zdemontuj kołnierz kolektor–turbo oraz, jeśli występuje,
hamulec wydechowy/klapę. Zaślepiając otwarte otwory, zapobiegaj dostaniu się ciał
obcych do układu.

3

Oceń śruby dwustronne/nakrętki: Przed poluzowaniem nakrętek mocujących kolektor
nanieś olej penetrujący. Luzuj po kolei i stopniowo od zewnątrz do środka; odnotuj
skorodowane lub urwane śruby dwustronne.

4

Zdejmij stary kolektor i uszczelkę: Odkręć nakrętki, podeprzyj kolektor i opuść go. W
typach segmentowych odnotuj wzajemne położenie części oraz kierunek uszczelek
ślizgowych. Usuń stare uszczelki.

5

Wykręć urwane śruby dwustronne: Urwane śruby dwustronne wykręć z użyciem ciepła +
oleju penetrującego + wyciągacza (extractor), nie zrywając gwintu. W razie potrzeby użyj
nowego zestawu śrub dwustronnych. Jeśli gniazdo gwintowe jest uszkodzone, zastosuj
naprawę gwintu (helicoil).

6

Oczyść powierzchnie i sprawdź pęknięcia: Usuń pozostałości starych uszczelek, nagar i
chropowatości z powierzchni kołnierza głowicy cylindra i kolektora. Sprawdź płaskość
powierzchni głowicy (warp) linijką/szczelinomierzem. Jeśli montujesz nie nowy, lecz
istniejący kolektor, zbadaj go pod kątem pęknięć.

7

Załóż nowe uszczelki i śruby dwustronne: Zawsze używaj nowej uszczelki; ułóż uszczelkę
we właściwym kierunku i na sucho (bez nakładania silikonu/uszczelniacza, o ile producent
nie stanowi inaczej). Na część gwintową śrub dwustronnych, jeśli producent zezwala,
nanieś wysokotemperaturowy anti-seize (środek zapobiegający zapieczeniu) — ułatwi to
następny demontaż.

8

Zamontuj kolektor, zwróć uwagę na luz dylatacyjny: W typach segmentowych złóż części
i uszczelki ślizgowe we właściwym kierunku; zadbaj, aby luzy dylatacyjne pozostały
swobodne. Osadź kolektor na miejscu i naciągnij nakrętki ręcznie.

9

Dokręcaj z zachowaniem kolejności i etapów: Dokręcaj nakrętki do momentu producenta
od środka na zewnątrz, etapami (np. 50% - 100%). Ta kolejność zapewnia prawidłowe
osadzenie kołnierza i szczelność uszczelki; niewłaściwa kolejność prowadzi do
odkształcenia i wczesnego przecieku.

10

Podłącz turbo, wydech i osłony: Podłącz turbo z wymianą uszczelki kołnierza, zamontuj z
powrotem osłony cieplne, EGR i przewód wydechowy. Przy pierwszym uruchomieniu na
biegu jałowym sprawdź przeciek (dźwięk/nagar); po krótkim nagrzaniu wystudź i ponownie
sprawdź moment w sposób przewidziany przez producenta (re-torque).

11
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Na co uważać (częste błędy)

Dokręcanie momentu w niewłaściwej kolejności lub od razu do pełnej wartości to najczęstszy i
najkosztowniejszy błąd. Nakrętki kolektora należy zawsze dokręcać od środka na zewnątrz,
etapami. Dokręcanie w losowej kolejności lub zaczynanie od końca odkształca kołnierz, zgniata
uszczelkę i prowadzi do wczesnego przecieku, a nawet pęknięcia korpusu.
Nie wykręcaj urwanej śruby dwustronnej na siłę, zrywając gniazdo gwintowe, i nie ściskaj luzów
dylatacyjnych. Wymuszanie na segmentowym kolektorze zamknięcia wszystkich luzów „dla
pewności, że jest solidny" powoduje, że część pęka po nagrzaniu — te luzy są elementem
konstrukcji.

Złudzenie „dźwięk cichnie po nagrzaniu, to nic ważnego": Dźwięk tik-tik, który pojawia się na
zimno i słabnie po nagrzaniu, jest najczęściej pierwszym znakiem rzeczywistego pęknięcia lub
przecieku uszczelki; odkładanie tego powiększa przeciek i spadek mocy.

Wymiana samej uszczelki bez kontroli płaskości powierzchni: Nałożenie nowej uszczelki na
odkształconą powierzchnię kołnierza szybko znów spowoduje przeciek. Płaskość powierzchni i
stan śrub dwustronnych trzeba koniecznie sprawdzić.

Ponowne użycie starych/skorodowanych śrub dwustronnych: Śruby dwustronne, które
przeszły cykl ciepło–korozja, stają się kruche; użycie nowego zestawu śrub
dwustronnych/nakrętek przy wymianie zapobiega nawrotowi usterki.

Pominięcie anti-seize: Śruby dwustronne bez naniesionego wysokotemperaturowego anti-
seize na gwincie pękają przy następnym serwisie, mnożąc pracę. (Zwróć uwagę na wymóg
producenta dotyczący tarcia/momentu.)

Niewymienienie uszczelki kołnierza turbo: Po zdjęciu kolektora należy wymienić także
uszczelkę interfejsu turbo; gdy zamontujesz starą uszczelkę, przeciek przed turbo będzie się
utrzymywał.

Niewłaściwy numer uszczelki/części: EURO 5 i EURO 6 albo inny wariant silnika mogą
wymagać innego kolektora/uszczelki; nie montuj bez weryfikacji z numerem OE.

Wartości techniczne i punkty kontrolne

Poniższe wartości są ogólnymi/bezpiecznymi punktami odniesienia dla powszechnie
stosowanych silników pojazdów ciężarowych. Wartości krytyczne, takie jak moment dokręcania,
kolejność dokręcania i temperatura spalin, zmieniają się w zależności od modelu pojazdu i
silnika; w przypadku dokładnej liczby zawsze kieruj się odpowiednią instrukcją serwisową.

Parametr
Typowy / bezpieczny punkt
odniesienia

Uwaga

Temperatura powierzchni
kolektora (pod
obciążeniem)

Wysoka — rząd kilkuset °C Zmienia się w zależności od obciążenia i obrotów
silnika; głównym czynnikiem zużywającym jest
cykl termiczny

Temperatura spalin (EGT,
przed turbo)

Ogólny punkt odniesienia
~500–700 °C

Zmienia się w zależności od modelu; nagły wzrost
to znak przecieku/spadku sprawności
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Parametr
Typowy / bezpieczny punkt
odniesienia

Uwaga

Płaskość powierzchni
kołnierza (warp)

W granicach tolerancji
producenta (bardzo małe
odchylenie)

Kontrola szczelinomierzem; jeśli poza tolerancją,
powierzchnię trzeba obrobić/część wymienić

Ciśnienie w interfejsie
kolektor–turbo

Powinno być bez przecieków Przeciek objawia się spadkiem doładowania i
turbo lag

Widoczne pęknięcie / ślad
nagaru

Nie powinno być Narożniki portów i przejścia kołnierza to
najbardziej ryzykowne obszary

Luz dylatacyjny / uszczelka
ślizgowa

Powinien móc się
swobodnie poruszać

Zablokowany luz = ryzyko pęknięcia

Powyższy zakres EGT i wyrażenia dotyczące temperatury są jedynie orientacyjnymi ogólnymi
punktami odniesienia; w nowoczesnych silnikach EURO 6 wartości wyraźnie się różnią w
zależności od EGR i stanu obciążenia. W kwestii emisji spalin i szczelności w UE obowiązują ramy
homologacji typu (np. EURO 6 / (WE) 595/2009 i powiązane rozporządzenia wykonawcze).
Regionalne przepisy i wartości producenta pojazdu zawsze mają pierwszeństwo.

Typowy moment nakrętki/śruby dwustronnej i kolejność dokręcania
Moment nakrętek kolektora zmienia się w zależności od wymiaru śruby dwustronnej, jej klasy i
konstrukcji kołnierza. Poniższe wartości stanowią wyłącznie ogólny punkt odniesienia; w
przypadku dokładnego momentu i kolejności dokręcania koniecznie korzystaj z instrukcji
pojazdu/silnika.

Śruba dwustronna/nakrętka (wymiar /
klasa)

Typowy zakres
momentu

Uwaga

M8 / 8.8 ~20–25 Nm Ogólny punkt odniesienia; użycie anti-seize
wpływa na moment

M10 / 8.8 ~40–50 Nm Ogólny punkt odniesienia

M10 / 10.9 ~55–65 Nm Wysoka wytrzymałość

M12 / 8.8 ~75–90 Nm Ogólny punkt odniesienia

M12 / 10.9 ~100–120 Nm Wysoka wytrzymałość

Nakrętki kolektora dokręcaj zawsze od środka na zewnątrz i etapami (np. 50% - 100%). Ta
kolejność zapewnia prawidłowe osadzenie długiego kołnierza kolektora i szczelność uszczelki.
Jeśli używasz anti-seize, zastosuj wartość „momentu na mokro" producenta; nie myl jej z
wartością momentu na sucho. Po pierwszym nagrzaniu, jeśli producent to przewiduje, wykonaj
re-torque na zimno.

Szybkie punkty kontrolne w terenie

Przy pierwszym uruchomieniu na zimnym silniku wsłuchaj się w dźwięk tik-tik / syczenia;
obserwuj jego zmianę w miarę nagrzewania (odróżnienie pęknięcia od stałego przecieku).
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Szukaj suchej czarnej linii nagaru na powierzchniach kolektor–głowica i kolektor–turbo; to
najwyraźniejszy wizualny dowód przecieku.

Oceń ciśnienie doładowania i reakcję turbo; opóźnione wchodzenie może wskazywać na
przeciek przed kolektorem.

Przeskanuj wszystkie nakrętki kluczem dynamometrycznym; sprawdź, czy nie ma luźno
obracającej się nakrętki lub urwanej śruby dwustronnej.

Oczyść korpus na zimno i szukaj pęknięć w narożnikach portów i na przejściach kołnierza.

Konserwacja i żywotność

Żywotność kolektora wydechowego zależy w dużej mierze od dwóch rzeczy: intensywności cyklu
termicznego i kondycji elementów złącznych. Kolektor nie jest częścią „zużywalną"; wykańcza go
powtarzające się gwałtowne nagrzewanie–stygnięcie wraz z korozją. Dlatego konserwacja
zapobiegawcza polega bardziej na regularnym monitorowaniu otaczającej go uszczelki, śrub
dwustronnych i interfejsu turbo niż samej części.

Okresowa kontrola wzrokowa: Podczas przeglądów obejrzyj korpus kolektora, kołnierze i
interfejs turbo pod kątem śladów nagaru i pęknięć.

Elementy złączne: Okresowo sprawdzaj momenty nakrętek; poluzowanie jest zwiastunem
przecieku zaczynającego się od jednego punktu.

Osłony cieplne: To, że osłony cieplne (heat shield) są na swoim miejscu i sprawne, chroni
okoliczne przewody i czujniki oraz wspiera zarządzanie cieplne.

Dyscyplina wymiany uszczelek: Za każdym razem, gdy demontujesz turbo lub kolektor,
wymieniaj odpowiednie uszczelki; stara uszczelka nie jest używana ponownie.

Nawyk stygnięcia–nagrzewania: Pozostawienie silnika na chwilę na biegu jałowym po dużym
obciążeniu, aby pozwolić turbo i kolektorowi na stopniowe stygnięcie, zmniejsza szok termiczny.

Jeśli widoczne pęknięcie, dźwięk tik-tik cichnący po nagrzaniu, trwały ślad nagaru i utrata
doładowania występują razem, oznacza to, że nadszedł czas wymiany kolektora. Naprawa
spawaniem pękniętego kolektora odlewanego w zastosowaniu ciężkiego Diesla najczęściej nie
jest trwałym rozwiązaniem; cykl termiczny prowadzi do ponownego pękania w obszarze spoiny.
Dlatego w użyciu ciężarowym kompletna wymiana jest zazwyczaj bardziej niezawodna i w sumie
ekonomiczna. Wymiana wraz z kolektorem także zestawu uszczelek i skorodowanych śrub
dwustronnych zapewnia najdłuższą żywotność, zapobiegając nawrotowi usterki.

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


