Něco málo o Freelanderu

(převodovka, vis. Spojka, pohon 4x4, výměny olejů, paliv.filtr TD4 atd.)

Tak hlavně Vás všechny „Fríčkaře“ zdravím.
 Jak to tu stále pročítám, všechny ty problémy, tak mám pocit, že se tu hovoří stále jen o několika a stále se to opakuje. Vzhledem k tomu, že se v těch plechových potvorách „hrabu“ nejen profesionálně, ale i tak nějak ze zábavy už od 16ti let, mám na to vše asi jiný pohled. LR mi jednoduše přirostlo k srdci, právě svou konstrukční jednoduchostí a hlavě je to angličan. Z kolébky  strojařiny.Ale z těchto důvodů tady teď na fóru „nedřepím a nespisuju“. Taky bych nerad, aby jste ze mne nabyli pocitu brouka Pytlíka. Chtěl bych jen všem těm, co tápají, z té trošky, které snad rozumím, poskytnout informace a podat pomocnou ruku tak, aby pochopili jak to, co nám tak „parádně vozí zadek“, vlastně funguje. Dovolím si to rozdělit do několika samostatných statí.

Chassis-podvozek

Podvozek má LR Freelander konstruován jako stálý pohon obou náprav (rozumíme tím přední a zadní nápravu a říkejme tomu dále „čtyřkolka“) s částečným dělením výkonu na tyto nápravy od pohonné jednotky. (rozumíme tím motor s převodovkami, nepleťme do toho rozvodovky, ty mají jiný účel)  Proč částečným, to proto, že do spojení mezi přední a zadní nápravu je vložena viskózní spojka (vysvětlím později).Dále je nutné si uvědomit, že podvozek má nezávislé zavěšení všech čtyř kol, tedy nárůst kloubových spojení v pohonu. Teď se vrátím k těm rozvodovkám jinak lidověji „diferákům“, ty vzhledem k tomu, že je to tedy čtyřkolka, musí být dva. Pevně věřím, že tady nemusím rozebírat jejich funkci. Aby se dostal výkon z hlavní převodovky i na zadní nápravu, je zvolen způsob přenosu přídavnou převodovkou (prosím neplést s přídavnou redukční převodovkou, ta má opět jinou funkci), tato má za úkol předat dále kroutící moment od pohonné jednotky za pomocí kloubového hřídele (lidověji Kardanu)  a přes viskózní spojku na zadní nápravu. Přední náprava je hnaná přímo od hlavní převodovky. Polemizovat o šťastlivosti tohoto konstrukčního řešení nechci a nehodlám, je totiž několik (tři) základních řešení jak zadní nápravu pohánět. A každý z těchto systémů má své klady a zápory. 

Viskózní spojka je ve své principiální podstatě funkčnosti jeden z nejjednodušších spojení  nahrazující mezinápravový diferenciál, vč. jeho uzavíratelnosti. Doufám, že opět vysvětlovat funkci mezinápravového diferenciálu nemusím. Tato spojka je konstrukčně vyrobena jako dvojce hřídelů, hnaný a hnací v jedné ose, vpředu uložený ve válečkovém ložisku, vzadu v kuličkovém,  a střídavě osazené drážkovanými lamelami, ve smyslu hnací hřídel-těleso spojky, toto složení je celé uloženo ve spec. viskózní kapalině, (pro představu-želatinová hmota), která je-li namáhána na střih, zvyšuje svou viskozitu, jinak řečeno, zahříváním tuhne. Hnací hřídel je ten „Kardan“ co vystupuje od poháněcího ústrojí, a hnaný ten, který za visk. spojkou vstupuje do zadní nápravy. Celý princip funkce je v tom, že pokud vozidlo jede po silnici, či pevném povrchu, je rozdílnost otáčení přední a zadní nápravy nulová nebo minimální a tím téměř nedochází k vzájemnému protáčení těchto hřídelů. V momentě, kdy dojde k razantnějšímu rozdílu otáček (většinou mimo silnici, kde kola a hlavně nápravy různě podkluzují, tedy různě se otáčejí, bláto, náledí, písek, či z jiných důvodů) začne narůstat viskozita(tuhnout) želatinová silikonová hmota, tím se vzájemné protáčení zablokuje a začne přenos kr.momentu i na zadní nápravu. V okamžiku, kdy tato situace pomine,  medium ochladne, pomine zvýšená viskozita, hmota tímto jakoby rozpojí lamely a pohon se odpojí. Je to geniálně jednoduché, bezúdržbové a bez nutnosti myšlení, kdy zapojit a kdy ne. Tato spojka je navržena tak, aby pracovala na hraně 0,8% rozdílu vzájemného protáčení, to znm., 
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že ve stálém záběru je pouze přední pohon, zadní se „vlastně veze“, v momentě, kdy nastane „ten problém“, který mnohdy ani nepostřehnete, připíná se zadní v rozdělení výkonu 50%na 50% na nápravy podvozku .(My říkáme FULL pohon).

Problémy spojené s tímto uspořádáním podvozku se dají shrnout do několika poznatků. 

Prvním bylo špatné zpřevodování přídavné převodovky(anglicky ve zkratce IRD), takže při připojení FULLu neseděly otáčky mezi přední a zadní nápravou. To “vychytávala“ viskoz. spojka a výsledkem byla po určité době vnitřní destrukce této přídavné převodovky. Prostě udělali kolegové v LR chybu. Odcházelo tím vnitřní zpřevodování vč, jeho výstupu. Takže vozidla zhruba do roku 1998-9 se potýkala s touto konstr. vadou. Poté byla převodovka přepracována a problém se značně zmírnil. Všem koho se tento problém týká, bych asi doporučil tuto převodovku repasovat výměnným způsobem, je škoda jinak tak úspěšné auto

deklasovat.

Druhý problém bych problémem ani moc nenazýval. Viskózní  spojka jako každé zařízení 

má svou životnost. Protože je konstruována jako nerozebiratelná součást a pokud jsem měl možnost nahlédnout do PPAP je životnost zhruba 100-120 tis. Km. Pak prostě musí ven, ať funguje či nikoli. Je to proto, že viskózní silikonové želatinové medium ztratí své vlastnosti. Spojka tzv.. zatuhne. Následek je jednoznačný, je to jako kdyby jste vyřadili mezinápr. diferenciál z činnosti a jezdili na pevném podkladu stále na FULL. Takže při prvním zatočení se začnou „hádat“ otáčky zadní a přední nápravy a protože pak už je při nefunkční spojce jediným spojovacím článkem přídavná převodovka, „schytá to“ právě ona. A tak se problém jeví jako „zase ta převodovka“.

A třetí problém podvozku je vlastně souhrn dvou předešlých. Rozdělil bych to na: auto při narůstajícím rejdu tuhne a auto při narůstajícím rejdu nejede. A vidím v tom zásadní rozdíl.

Auto tuhne- je nutné si uvědomit, že pohon všech kol, jak jsem již zmiňoval výše, obsahuje dvojnásobek kloubů a rozvodů než standardní auto. Dále je to konstrukce, která musí splňovat podmínky při mnohem vyšším stupni zatížení než běžný osobní automobil. Vše je robustnější, se snahou odbourat všechny zbytečnosti pohonu, jako potencionální problém. Takže to jsou první kritéria, které jsou proti pohybu vozu. A pak je tu zmiň.viskóz. spojka, pokud budete zatáčet příliš dlouho, příliš ostře (za roh) a budete li ještě navíc příliš rychlí, začne působit viskózní efekt. Pohon se zavře a „půjde to natvrdo“. To nás pak „háže“ do problému dvě. Tohle má právě řešit ten 0,8% povolený prokluzový režim viskóz. spojky a také to řeší, jen u starších vozů se to zhoršuje.(až to nefunguje). A to je zase ten problém dvě.

 Auto nejede- tento problém z tohoto právě vyplývá, při plném, či téměř plném rejdu se FUpohon zavře příliš brzy, nebo je díky již zmiň. problému stáří stále zavřen. A to vše pak „dostává k vyúčtování“ příd.převodovka. A tak se problém jeví opět a znovu jako „zase ta převodovka“.

Takže již po těchto znalostech je jasné, proč v plném rejdu automobil tuhne, prostě pohon musí překonat všechen ten valivý odpor v jeho konstrukci pohonu, a je to tedy normální!!!! Je to prostě daň za to, co umí. Pokud však auto vůbec nejede, má to z 99% na svědomí zmiňovaná spojka. Je potřeba ji vyměnit (viz článek výše). Zbývá však otazník jak dlouho se její nefunkčnost podílela na destrukci příd. převodovky a potažmo celého pohonu. Po její výměně se tedy mohou tyto problémy objevit. Takže pozor: ozývají-li se navíc nějaké zvuky 
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„křupání, lupání, praskání, není to v pořádku a navíc tohle „rády“ vydávají homokinetické klouby poloos, pokud jsou již nějak poškozené. Pokud vás to uklidní, tak standardní tuhnutí není jen jeho jízdní vlastnost, Tatra má podobné vlastnosti, je tam však podstatně větší výkon z motoru, tedy i značný kroutící moment v pohonu, neprojevuje se to tedy tak markantně.(je to vlastní zkušenost, strávil jsem za volantem Tatry mnoho tis, kilometrů). Tady také není možné srovnávat podvozky LR a např. Subaru, jako čtyřkolek, je to jako by jste chtěli porovnat kamzíka s dostihovým koněm. Problém ovšem mají TI, co si koupili LR a chtějí na dostihy.

Závěr je z mého pohledu jasný, automobil je svou konstrukcí sice směrován více na cesty, ale jeho příslušnost  k plnokrevným terénním vozům je značná. V podvozku byly použity kompromisní technologie s tím, aby zůstalo zachováno dobré jméno značky jako terénního vozu. Myslím, že se to povedlo ve všech směrech. To potvrzuje i jeho prodejnost a popularita. Srovnávat auto do kategorie SUV je pro něj degradující, všechny ty „SUVka“ kolem, mu nesahají ani po kolena, jen po něm nechtějte, aby vyjel „po zdi na strop“, tam jezdí Defender a občas Discovery. Pokud se chcete podívat „co opravdu umí“ je tady na fóru odkaz na YoTube. (A říkám to zde zcela zodpovědně, „Fríčko“ v Td4 vlastním druhým rokem, stihlo si prohlédnout již část EU, ale hlavně již poznalo mnohá zákoutí Oderských vrchů a Jeseníků, kam se běžně dostane pouze turistova pohorka, při renovaci turist.tras a značení, vše zatím projel, jen je občas nutné nejprve probl. trasu osobně prohlédnout „prostě vstrčit tam nejprve ten svůj nos a až následně pak ten jeho!“ vyplácí se to)

Tak je tedy potřeba tento automobil chápat a tak je potřeba, opravdu potřeba, s tímto vozem zacházet, pak se vám odmění dlouhou životností a tím, čemu my tady říkáme „srdeční záležitost“. Frí dobře snáší rychlosti do 120km/h, pokud s ním musíte „ na pětníku za roh tak prostě pomalu“, pokud chcete rychle a na „ručku“, zvolili jste špatné auto. Netrapte ho, jinak Vám to spočítá. Máte li najeto kolem 100tis. vyměňte visk. spojku, pokud neseděl za volantem barbar(„ti ovšem pod sebou zlikvidují cokoli“), bude spolehlivé i nadále. Bohužel problém mají majitelé konstrukčně vadné převodovky, tam není moc cest jak z toho ven. Ta dražší je výměna za jinou, ale každopádně už tu dobře zpřevodovanou. Tuto zprávu nemám 100% ověřenu, ale údajně tyto problematické převodovky mají ve výrob. číslu na konci „0“. Toto by stálo za to ještě ověřit.

Shrnutím lze dále ale říci, že další závady se vyskytují jako u všech ostatních automobilů, a jsou spíše závislé na jeho formě zacházení, servisování a provozování.

Moje doporučení:

        Pokud mohu doporučit jak předejít problémům, ale to platí asi pro všechny automobily, je nutné dodržovat intervaly výměny olejů, ale opravdu všech vč. filtrů, používat výrobcem doporučené vlastnosti jednotlivých. olejů. Je to prostě stroj a  tam platí „kdo maže ten jede“

a určitě mu prospěje včasná či lehce předčasná výměna, než ta pozdní.

       Asi je jasné, že žádný automobil není bezúdržbový a nebavíme se tady o „houbičce, vosku a vysavači“. Pokud Vás „chytil za srdce“ jako mne, existuje kniha - servisní a opravárenský manuál, který je sice v angličtině, ale je velmi dobře proveden a z bohatosti grafických vyobrazení, přiloženého česko-angl. odborného slovníku, který je k této knize přikládán a je v ceně, lze zdárně servisovat „svoje Fríčko“, jen je potřeba při koupi navolit „ten správný ročník výroby“ .
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     Obecně mohu říci, že vše, co se nějakým způsobem ve vozidle otáčí posouvá či „jinak hýbe“ je nutné servisovat. (čistit, mazat, konzervovat). Zmíněná kniha hodně napoví, jak se k mnoha takovým místům dostat. Také udržovat motor i podvozek v čistotě se vyplácí. Motor obalený směsí unikajícíh oleje, paliva a prachu v případě velkých problémů, což nikomu nepřeji, velmi dobře hoří.

     V další příloze (zpracované jako ppt) jsem za pomocí fotografií a krátkých odkazů naznačil kudy na výměnu olejů, převodovky, přídavné převodovky, diferenciálu (pozor k dif. není foto, vypuštění se provádí povolením a vyjmutím šroubů po obvodě a sejmutím jeho zadního víka, k napuštění je již určena napouštěcí šroubová zátka právě na tomto víku. Víko je nutné při zpětné montáži znovu utěsnit tmelem, např. červený SOUNDAL na víka motorů převod. atd.), výměna paliv.filtru, viz obr. v příloze, u vznět. motoru TD4. (u něj je nutné odšroubovat pojistný šroubek, odpojit připojení palivových hadiček, pak se držák vyklopí a filtrační patrona vysune vzhůru, pozor není zrovna nejmenší) Taktéž výměna oleje v motoru je bezproblematická a jasná, jen ten filtr se hůře vytahuje.

 Moje postesknutí: 
     Vím, že se to na fóru již několikráte probíralo, ale asi je to dnešní dobou, bydlím na Opavsku, musím říci, že výskyt LR je zde docela slušný, že si nevšímají LR-RR , chápu, nejsme pro ně dostatečně Ti Vyvolení, nevlastníme zřejmě ten patřičný počet ropných věží. (Asi by to chtělo z cesty dolů a trochu mezi pařezy, pak by se možná poznala ta vyvolenost), tak to jsem s nimi rychle vzdal, ale že nezdraví Difičkáři, Diskáči a Fríčkaři a  to mě prostě překvapuje a mrzí. Ano, nechci křivdit všem!!!, je jich pár co zdraví, ale opravdu pár, jsou to pořád ti samí, tak to jsou asi ti Naši. Ten zbytek zřejmě jezdí s čím jezdí, hlavně když to momentálně jede.

Tak Naši přátelé, všem Nám LR srdcařům, přeji mnoho krásných km, snad jsem svou „troškou přispěl i Vám do mlýna“ a pomohl k informacím. Což by mě hodně potěšilo. Sám ze zkušeností vím, když jsem tady nějaké informace našel i já. Pokud najdu zase někdy chvilku, podělím se dál o zkušenosti. Mějte se happy. 

Všechny Naše LR zdraví Fusač.

