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zakładał na koła projektory optycznego 
urządzenia (chyba z bydgoskiej Precyzji) 
dla zmierzenia zbieżności i pochylenia 
kół. Pomiar ten nie trwał jednej ani na­
wet dziesięciu minut, lecz aż pół godziny! 

Od lat już kilkunastu obowiązkowo 
stosuje się w SKP uproszczone rozwią­
zanie w postaci „płyty do zbieżności”. 
Mierzy ona orientacyjnie tylko znosze­
nie boczne, czyli sumę sił poprzecznych 
działających na przednią oś. 

Nie jest to żaden pomiar zbieżności, 
bo płyta reaguje bocznym wychyleniem 
także i na kąty pochylenia koła. Jest więc 
przyrządem, który mówi, że coś jest nie 
tak, ale nie konkretyzuje tej diagnozy. Nie 

Gorzej przedstawia się sytuacja stacji 
kontroli pojazdów, gdzie na przeszkodzie 
takim modernizacyjnym inwestycjom sta­
je czasami… prawo. 

W latach siedemdziesiątych XX wie­
ku jeździłem, jeszcze jako uczeń podsta­
wówki, co roku z moim ojcem polskim 
fiatem 125p do stacji diagnostycznej na 
tzw. przeglądy rejestracyjne. Z tych wi­
zyt zapamiętałem, jak  Diagnosta (piszę 
to słowo dużą literą przez szacunek dla 
ludzi wykonujących tak odpowiedzial­
ny zawód) wchodził pod samochód, by 
sprawdzić luzy w zawieszeniu i ukła­
dzie kierowniczym bez mechanicznych 
szarpaków, a jeśli ich (luzów) nie było, 

Fo
t.

 J
ac

ek
 K

u
bi

ś 
– 

W
im

ad
 

przebiegu kilku lub kilkunastu tysięcy km 
i poddaje się ją ponownie w serwisie  te­
stowi drogowemu. Wynik negatywy nie 
uzasadnia jednak reklamacji, jeśli odmien­
ną ocenę zawiera wydruk badań prze­
prowadzonych w momencie sprzedaży 
i montażu (jak na  rys. 4a i 4b). To znaczy 
bowiem, iż uszkodzenie warstw nośnych 
opony powstało podczas jej eksploatacji, 
najczęściej na skutek  dziury w jezdni lub 
przy najechaniu na krawężnik.

IV Powyższe przykłady mówią o tym, 
jak właściciel naprawczego warsz­

tatu lub serwisu może udoskonalić jego 
pracę i wzbogacić rynkową ofertę dzięki 
umiejętnie użytej nowoczesnej technice. 

Rys. 4a. Koło po pierwotnym pomiarze (przed 
założeniem ciężarków korekcyjnych).War­
tość niejednorodności siły promieniowej 
(1. harmonicznej) kompletnego koła wynosi 
20 N. Nie ma konieczności analizy, ponieważ 
zmierzona wartość to ok. ¼ limitu dla opo­
ny pojazdu osobowego

Rys. 4b. Koło po wyważeniu. Jak widać nie  
ma niejednorodności masy (poprzednio  
20 g), a niejednorodność siły promieniowej 
pozostała na poprzednim poziomie (20 N), 
bezpiecznym pod względem możliwości wy­
stępowania drgań

Rys. 3a (z lewej). Wydruk dla opony 
o przekroczonym limicie niejedno­
rodności sztywności promieniowej. 
Niewłaściwa wartość jest wynikiem 
wady produkcyjnej (w oponie nowej) 
lub efektem uszkodzenia podczas 
eksploatacji. Wydruk jest dostępny 
po kilkunastosekundowym pomiarze. 
Zmierzona wartość niejednorodności 
siły promieniowej (1. harmoniczna)   
15 kG (≈150 N) odnosi się do komplet­
nego koła. Dla samej opony jest ona 
zwykle wyższa

Rys. 3b (z prawej). Wydruk analizy wy­
konany po szczegółowym pomiarze.  
Po przekroczeniu limitów widoczny 
jest też diagram i rokowania dla opty­
malizacji. W tym przypadku negatywne 
– opona jest uszkodzona. Zmierzona 
wartość niejednorodności siły promie­
niowej (1. harmoniczna) 17,5 kG (≈175 N)  
odnosi się do opony i przekracza 
ponaddwukrotnie granicę wyzna­
czoną przez niektórych producentów 
pojazdów

uwzględnia też porównaw­
czych danych fabrycznych. 

Tę sytuację poprawić 
może jedynie urządzenie 
co najmniej równie szyb­
kie w działaniu, a przy tym 
mierzące przynajmniej zbież­
ność przednią i tylną (!) i po­
równujące wyniki pomiaru 
z danymi regulacyjnymi pro­
ducenta samochodu. Jego 
wprowadzenie do obowiąz­
kowego wyposażenia SKP 
wymaga zmian prawnych, 
które jednak z pewnością nie 
pogorszą samopoczucia kie­
rowców i bezpieczeństwa na 
drogach.                          n

MATERIAŁOZNAWSTWO | TECHNICZNE PODSTAWY ZAWODU | 43 

Autonaprawa | Czerwiec 2012

Fo
t.

 i
m

po
rt

tu
n

er
.c

o
m

Rynek automatycznych skrzyń biegów

Piotr Tiszbein
Członek zarządu 
Ravenol

Zarówno w Polsce, jak i w całej Europie samochody 
wyposażone w automatyczną skrzynię biegów wciąż 
należą do mniejszości, lecz od ponad dziesięciu lat 
sytuacja ta zaczyna się zmieniać

Szacuje się, że obecnie tego typu układy 
przeniesienia napędu ma niecałe 10 pro­
cent wszystkich aut poruszających się po 
naszych drogach. Tymczasem w Stanach 
Zjednoczonych sytuacja wygląda zgoła 
odmiennie – tam około 90 procent samo­
chodów to pojazdy wyposażone w auto­
matyczne skrzynie biegów. 

Jednak i w Europie zatłoczone miasta 
i coraz częstsze korki uliczne wywołują 
wśród kierowców irytację, pogłębianą 
jeszcze przez ciągłe operowanie drąż­
kiem zmiany biegów i sprzęgłem. 

Powoduje to stopniową zmianę prefe­
rencji kierowców, więc koncerny moto­
ryzacyjne dynamicznie rozwijają techno­
logie związane z automatycznymi skrzy­
niami biegów. Dziś zakup auta z automa­
tem kosztuje niewiele drożej niż wersji  
ze skrzynią manualną, a wkrótce stanie 
się wręcz standardem. 

Najnowsze przekładnie automatyczne 
zachwycają swą sprawnością. Wyposaża 
się je w 5, 6, 8, a nawet 9 przełożeń, 
co powoduje, że kierowca nie odczuwa 
momentu zmiany biegu, a współcze­
sne samochody o takiej konstrukcji nie­
jednokrotnie przewyższają pod względem 
osiągów wersje tradycyjne. Do głównych 
zalet automatów należy dziś również 
oszczędność paliwa (kiedyś zużywały go 
więcej niż samochody ze skrzyniami ma­
nualnymi). 

Wspomnianą zmianę preferencji kie­
rowców widać najwyraźniej w segmencie 
Premium, gdzie większość modeli jest już 
wyłącznie wyposażana w skrzynie auto­

matyczne. Na przykład jeden z dealerów 
BMW w Warszawie sprzedał w 2011 roku 
tylko jeden samochód ze zwykłą skrzynią 
biegów! Można również zauważyć, że tak­
że na rynku wtórnym pojawia się też coraz 
więcej samochodów bez pedału sprzęgła. 

Spowodowane jest to ogromnym sko­
kiem technologicznym w dziedzinie kon­
strukcji tych przekładni. Zostały wyelimi­
nowane typowe wady starych rozwiązań, 
takie jak: wysokie zużycia paliwa, więk­
sza awaryjność i gorsza dynamika jazdy. 
Pozostały natomiast zalety, czyli ogromna 
wygoda prowadzenia takiego samocho­
du i optymalny w każdej sytuacji dobór 
przełożeń.

Te czynniki powodują, że automatycz­
ne przekładnie stają się coraz bardziej 
popularne również w autach klasy śred­
niej i coraz częściej – w małych miejskich 
samochodach wyposażonych w niewiel­
kie silniki o pojemności poniżej jednego 
litra.

Dane z 2010 roku wskazują, że w Pol­
sce było wówczas 1,7 miliona samocho­
dów wyposażonych w automatyczną skrzy­
nię biegów, co stanowi 10 procent całej 
ich liczby. Szacuje się, że w roku 2015 
ilość ta podwoi się i po naszych drogach 
będzie się poruszać nawet 3,5 miliona 
aut z przekładnią automatyczną! Ozna­
cza to wzrost zapotrzebowania na spe­
cjalistyczny serwis tych skrzyń. Już dziś 
widzimy duży przyrost liczby warsztatów 
oferujących tego rodzaju usługi. 

Różnorodność typów skrzyń auto­
matycznych wywołuje także zapotrzebo­

wanie na wysoko specjalistyczne oleje 
przekładniowe. Już z samej konstrukcji 
przekładni automatycznych wynika ko­
nieczność stosowania olejów przekła­
dniowych z oznaczeniem ATF (automatic 
transmision fluid). 

Oleje tej grupy muszą jednak cecho­
wać się też innymi, coraz bardziej zróżni­
cowanymi właściwościami, które zależą 
od konkretnego typu i konstrukcji skrzyni 
automatycznej, oraz spełniać rygory­
styczne normy producentów pojazdów, 
ogólnie zwane specyfikacjami. Producen­
ci olejów stale więc poszerzają ich ofertę, 
by sprostać rosnącym potrzebom rynku. 
Jednym z liderów polskiego rynku, po­
siadającym najszerszą i najczęściej mo­
dernizowaną ofertę olejów do przekładni 
automatycznych (ATF) w Europie, jest 
niemiecka firma Ravenol.                    n


