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Instalacje klimatyzacyjne pojawiają się obecnie nawet w najtańszych 
samochodach. Rośnie więc popyt na ich serwisowanie, lecz sprzęt 
dziś do tego używany już za sześć lat stanie się mało przydatny.

Ze względów ekologicznych wszystkie pojazdy homologowane po 1 stycznia bieżącego roku 

muszą zgodnie z unijną normą CEE wykorzystywać w swych układach klimatyzacji nowy 

czynnik chłodzący R1234yf zamiast dotychczasowego R134a. Jeśli homologacja danego 

modelu nastąpiła przed wymienioną datą, a produkcja trwa nadal, można będzie fabrycznie 

stosować w nim czynnik R134a, lecz nie dłużej niż do 2017 roku.                str. 34
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Muzykanci
Między muzyką i  techniką podobieństw jest znacznie więcej, niż się na ogół sądzi. W jednej i drugiej dziedzinie 
zdarzają się eksperci, twórcy lub wykonawcy nieudaczni, choć imponująco wykwalifikowani, i utytułowani obok ge­
nialnych samouków, a wśród ludzkich dokonań, po obu stronach dominującej przeciętności równie często powstają 
arcydzieła, jak buble. Talent muzyczny lub techniczny jest darem intuicyjnego dostrzegania i rozumienia wewnętrz­
nej złożoności struktur na pozór jednolitych. Z tym trzeba się urodzić, ale z drugiej strony sam talent nie zapewnia 
sukcesu, bo nie rozwijany – marnuje się i zanika.

Talenty rodzą się zgodnie z łacińską zasadą spirytus flat ubi vult (duch tchnie, gdzie chce), co w praktyce ozna­
cza losowo sprawiedliwy rozkład. Wydawać się może, iż poszczególne nacje obdarzane są nimi nierówno, ale to 
nie skutek dysproporcji w ich występowaniu, co raczej w skutecznym odnajdywaniu. W naszej narodowej tradycji 
związane z tym kompleksy próbowała łagodzić patriotyczna literatura, w tym powszechnie znany wiersz Stanisława 
Jachowicza „Cudze chwalicie, swego nie znacie…”, lub pamiętna nowela Henryka Sienkiewicza „Janko muzykant”. 
Płynęły stąd wnioski ku pokrzepieniu serc, że mamy swe rodzime, niepowtarzalne skarby, a równocześnie ku prze­
budzeniu sumień, by ktoś (bliżej nieokreślony) w tej sprawie zaczął coś robić.

W przypadku zapomnianych twórców polskiej motoryzacji mamy sytuację w  zasadzie podobną, z  tą jednak 
różnicą, że ich nazwiska i dzieła są publicznie znane i doceniane bez żadnych zastrzeżeń, tylko nie doczekały się 
należnego poparcia ze strony „czynników” decydujących o  ich dalszych losach. Fakt ten tłumaczony jest u nas 
zazwyczaj interesami jakichś wrogich sił zewnętrznych lub wewnętrznych, uparcie zmieniających nasze godne po­
zazdroszczenia osiągnięcia w nieprzerwane niemal pasmo rzekomo zmarnowanych szans. 

I  tak świetnie rokujące prace naszych międzywojennych konstruktorów samochodów zostały ponoć brutalnie 
przerwane przez podjęcie w Polsce licencyjnej produkcji Fiata 508. Nieważne, iż w tym momencie nasz narodo­
wy dorobek stanowiło zaledwie kilka prototypów, zbudowanych niezależnie przez różne inżynierskie zespoły nie­
dysponujące możliwością ich seryjnego wytwarzania. To nic, że ówczesne warunki ustrojowe dawały pełną swobodę 
rozwijania konkurencyjnych projektów. Łatwiej całą winą obarczyć Fiata i nie wdawać się w niewygodne szczegóły.

Okres PRL do czasu ponownego zakupu włoskich i francuskich licencji nie imponuje ani ilością i jakością wy­
twarzanych w kraju modeli, ani też liczebnością ich produkcyjnych serii. Wiele natomiast powstało w tym czasie le­
gend o technicznych rewelacjach więzionych podobno (wiadomo przez kogo) w projektowych pracowniach Żerania, 
Bielska-Białej, Starachowic, Jelcza i Sanoka. Były to jednak, łagodnie mówiąc, pogłoski słabo związane z faktami. 
Równolegle z nimi rozwijał się nurt medialnych doniesień na temat „epokowych” wynalazków innych technicznych 
Janków muzykantów, czyli  jakichś turbinek, silników na wodę, superbezpiecznych zderzaków i wspaniałych kon­
strukcji polskich samochodów tańszych niż rowery… Wszystko to zniszczyła zazdrosna zmowa profesjonalistów 
z całego świata.

Jaka jest więc prawda o naszych samorodnych talentach? Ano taka, jak i gdzie indziej, czyli po prostu różna. 
Wielu mamy „muzykantów” obdarzonych silnym głosem, choć pozbawionych słuchu. Są też rzadkie przypadki wy­
bitnych uzdolnień wykorzystywanych jednak przeważnie w zagranicznych firmach. Dlaczego nie u nas? Chyba z tej 
samej przyczyny, dla której fenomenalny Sienkiewiczowski Janko sam byłby zdegustowany swą grą na skrzypkach 
własnoręcznie wykonanych z gonta.            

					       	                     Marian Kozłowski

www.varta-automotive.com

VARTA TO ZAAWANSOWANA 
TECHNOLOGIA.

Niezależnie od tego, jaki akumulator VARTA wybierzecie do swojego 

pojazdu, my w każdym przypadku gwarantujemy Wam ekstremalną 

moc rozruchu, niezawodne zaopatrzenie w energię, 

100 % najwyższej jakości i zaawansowaną technologię. 

VARTA Dynamic Trio – dzięki unikatowej w skali 

światowej technologii produkcji kratki PowerFrame® – 

to akumulatory, na które możesz liczyć w każdej sytuacji
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TERAZ TO JESZCZE WIĘCEJ UKRYTEJ MOCY.
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Od 4 grudnia 2010 r. pojazdy 
o masie powyżej 3,5 tony oraz 
autobusy minimum z  8 miej-
scami korzystające zimą z nie-
mieckich dróg powinny mieć 
na osi napędowej opony M+S 
(błoto i  śnieg). Niezastoso-
wanie się do nowego przepi-
su grozi karą pieniężną oraz 
punktami karnymi. Ponieważ 
nie opracowano jeszcze mię-
dzynarodowej definicji ogu-
mienia zimowego do pojazdów 

Według raportu DuPont Auto-
motive: srebrny (26%) i czar-
ny (24%) pozostawały w roku 
2010 najchętniej wybierany-
mi kolorami samochodów na 
świecie. Biały, perłowo-biały .

Nowe przepisy na niemieckich drogach

Kolory i samochody

dostawczych, firma Goodyear, 
by pomóc kierowcom i  poli-
cjantom, wprowadziła własną 

ich identyfikację wizualną 
poprzez oznaczenie złożone 
z konturu góry i płatka śniegu. 

Monte Carlo HistoriqueBF Goodrich w Rajdzie Dakar

i szary zajmują ex aequo trze-
cie miejsce. W Europie najpo-
pularniejsze okazały się kolo-
ry: czarny (24%), szary (19%), 
srebrny (17%), biały (14%) .
i niebieski (9%)

Hella Polska poszerzyła pakiet 
usług oferowanych w ramach 
nowo powstałego Działu Wy-
posażenia Warsztatowego, 
uruchamiając infolinię dla 
użytkowników urządzeń Hella 

Gutmann. Pod numerem tele-
fonu 0 800 42 55 66  będzie 
można uzyskać informacje 
związane z  obsługą urządze-
nia bądź wsparcie przy roz-
wiązywaniu konkretnych pro-

blemów występujących przy 
naprawie samochodu. Infoli-
nia dostępna jest w dni robo-
cze w godzinach od 8 do 16.

Infolinia Hella Gutmann

Zaprojektuj...
Lotos-Subaru Poland Rally 
Team ogłosił otwarty konkurs 
na opis samochodu rajdowe-
go w  sezonie 2011. Projekt 
powinien uwzględniać bazowe 
założenia dotyczące rozmiesz-
czenia znaków firm partycypu-
jących w inicjatywie. Zwycięz-
ca zostanie zaproszony jako 
gość zespołu do udziału w jed-
nej  z  eliminacji Rajdowych 
Samochodowych Mistrzostw 
Polski 2011.

Szczegółowe informacje o kon-
kursie na stronie: http://www.
sprt.pl/lang.pl/no/pnews/101

Warszawa jest jednym z miast, 
z  których 27 stycznia wystar-
towało osiem załóg uczestni-
czących w Rallye Monte-Carlo 
Historique (rajdzie samocho-
dów zabytkowych). Inne mia-
sta startowe poza polską sto-
licą to w tym roku marokański 
Marrakesz, szkockie Glasgow, 
Barcelona w Hiszpanii i Reims 
we Francji. 

Marka BF Goodrich odnio-
sła dotychczas jedenaście 
zwycięstw w  Rajdzie Dakar 
w kategorii opon. W tym roku 
w  Argentynie korzystało z  jej 
ogumienia aż siedemnaście 
zwycięskich ekip, w tym trzy 
volkswageny zajmujące naj-
wyższe miejsca w  klasyfikacji 
generalnej i prowadzone przez 
następujących kierowców: 

Z warszawskiego placu Te-
atralnego wyruszyły do Monte 
Carlo m.in. polski fiat 125p 
w barwach Castrol, prowadzo-
ny przez Andrzeja Postawkę, 
i samochód alfa romeo 2000 
GTV,  wyposażony przez firmę 
Michelin w  4 komplety opon 
z kolcami x-ice north, którego 
załogę stanowili Jerzy i  Woj-
ciech Walentowiczowie.

1. Nasser Al-Attiyah, 2. Giniel 
de Villiers, 3. Carlos Sainz. 
Oprócz zajęcia 15 najwyż-
szych miejsc w  klasyfikacji 
końcowej, zawodnicy jadący 
na oponach BF Goodrich od-
notowali zwycięstwo w katego-
rii T2 Production oraz w klasie 
pojazdów jednośladowych we 
współpracy z  ekipami Toyoty 
i Buggy SMG. 

Wykres przedstawia  
ranking europejski
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rtFirma Hella Polska – na kameralny 
obiad noworoczny (Warszawa, 13 stycz-
nia 2011 r.)

Texa Poland – na konferencję prasową 
połączoną z prezentacją najnowszych 
produktów firmy (Warszawa, 20 stycz-
nia 2011 r.)

Firma Lewor – na szkolenie dotyczące 
geometrii kół i osi pojazdów ciężaro-
wych (Łódź, 3 lutego 2011 r.)

Zaprosili nas

Nowoczesne pojazdy osiągają prędkość 100 km/h w kilka sekund, 
ale wykorzystując taką moc i zatrzymując pojazd przy tak dużej 

szybkości, potrzeba ogromnej siły hamowania. Dlatego Textar 
koncentruje się na rozwoju hamulców tarczowych od prawie wieku 

i czas ten uważamy za dobrze wykorzystany. Ponadto, każda nowa 
okładzina hamulcowa jest efektem ponad 36-miesięcznych badań 

i tysięcy godzin rygorystycznych testów, aby zapewnić wykonanie 
według najwyższych standardów. Dlatego hamując przy najwyższych 

prędkościach nie trać ani sekundy. Montuj Textar!

Rozwinięcie prędkości od 0 do 100 km może zająć tylko kilka sekund. 
Bez części marki Textar wyhamowanie ze 100 do 0 km może zabrać całe życie.

www.textar.comTextar is a registered trademark of TMD Friction.

RZ_TexAZ_Tacho_185x86_POL_050710.indd   1 05.07.2010   10:55:30 Uhr

Zmiany w zarządzie Fota SANiemiecka nagroda dla TwinAir Castrol w rajdzie Dakar

Ekologiczny program DuPont Refinish Akademia Bezpieczeństwa Osram

PR dla małych i średnich firm

Rada nadzorcza spółki powo-
łała na stanowisko prezesa 
zarządu Pawła Gizickiego, do-
tychczasowego wiceprezesa 
i  dyrektora finansowego, oraz 
Karola Dudija na stanowisko 
członka zarządu, dyrektora 
sprzedaży. Wcześniej rezygna-
cję z  funkcji prezesa i  człon-
ka zarządu złożył Wojciech 
Pratkowski, którego misja, 
polegająca na restrukturyzacji 
spółki i  grupy oraz przygoto-
waniu strategii rozwoju na lata 
2010-2014, zakończyła się 
sukcesem. 

Paweł Gizicki pracuje w Fo-
cie od września 2008 roku. 
Był autorem programu restruk-
turyzacji finansowej, która 
przyniosła poprawę wyników 

W  tym wielkim teście nieza-
wodności pojazdów i ich pod-
zespołów doskonale spisały 
się produkty firmy Castrol – 
technicznego partnera zespołu 
VW Motorsport, triumfującego 
w  rajdach Dakar nieprzerwa-
nie od trzech lat. W tym roku 
samochody VW Touareg jadą-
ce na silnikowych i  przekład
niowych olejach Castrol zwy-
ciężyły w 12 z 13 etapów i po 
raz drugi z rzędu zajęły wszyst-
kie miejsca na podium klasyfi-
kacji rajdu. Dzięki zwycięstwu 
Władimira Czagina i drugiemu 
miejscu jego kolegi z  zespołu 
Kamaz: Firdausa Kabirowa  

DuPont Refinish wprowadza 
program o  nazwie Eco Pro™ 
we wszystkich swoich warsz-
tatach w  Europie, na Bliskim 
Wschodzie i w Afryce. Wkrótce 
możliwość uczestnictwa w nim 
uzyskają również warsztaty 
w Polsce.

Program ten pozwala usłu-
gowym lakierniom informować 
klientów o tym, że  do napraw 

Firma Osram od września 
2010 r. organizuje cykle spo-
tkań popularyzujących świa-
tełka odblaskowe wśród dzieci 
i młodzieży ze schronisk TPD. 
Została także partnerem akcji 
„Bezpiecznie, chce się żyć”, 
organizowanej przez Krajowe 
Centrum Bezpieczeństwa Ru-
chu Drogowego. W  grudniu, 
w  ramach kontynuacji dzia-

Od 1 grudnia 2010 r. do 31 
maja 2012 r. Związek Rzemio-
sła Polskiego realizuje współ
finansowany z  funduszy unij-

spółki i pozwoliła odrobić stra-
ty spowodowane m.in. przez 
transakcje walutowe zawiera-
ne przez poprzedni zarząd.

Karol Dudij, odpowiedzial-
ny za rozwój sprzedaży, posia-
da bogate doświadczenie na  
stanowiskach związanych z bu-
dowaniem struktur sprzedażo-
wych oraz zarządzaniem siecią 
oddziałów. Ostatnio pracował 
w giełdowej spółce Action SA, 
na stanowisku dyrektora pionu 
zakupów i sprzedaży.

– Castrol odniósł również suk-
ces w rywalizacji ciężarówek. 

Największym wyzwaniem 
dla olejów była w tych warun-
kach temperatura powietrza 
sięgająca 40 stopni Celsjusza, 
grożąca utratą niezbędnej lep-
kości. Poza tym olej nagrzewa 
się dodatkowo, gdyż ma 30% 
udziału w  chłodzeniu bardzo 
intensywnie użytkowanego sil- 
nika. W  samochodzie rajdo-
wym temperatura oleju wyno-
sząca około 150 stopni Cel-
sjusza jest standardem. Trudne 
warunki, jakie występują w Da-
karze, sprawiają, że wzrasta 
ona jeszcze o 40-50 stopni. 

ich pojazdów stosowane są 
produkty i  procesy zgodne 
z globalnymi (VOC) i lokalnymi 
przepisami ochrony środowi-
ska naturalnego. 

Nośnikami tych informa-
cji będą przygotowane przez 
DuPont Refinish szyldy, certy-
fikaty i  inne narzędzia wpro-
wadzane wraz z  rozwojem 
programu.

łań Akademii, ruszy-
ły „Miasteczka ruchu 
drogowego”, a w szko-
łach powiatów war-
szawskich młodzież 
mogła zapoznać się 
z  zasadami bezpiecz-
nego zachowania na drogach, 
wziąć udział w ciekawych kon-
kursach i  wygrać atrakcyjne 
nagrody.

Paweł Gizicki Karol Dudij

MotoNostalgia
W dniach 28-29 maja 2011 r. 
po raz pierwszy w  Polsce 
odbędą się Targi Pojazdów 
Zabytkowych – Moto Nostal-
gia. To wydarzenie może być 
atrakcyjne nie tylko dla ruchu 
kolekcjonerskiego w  Polsce 
i licznych miłośników tzw. we-
teranów szos, lecz także stano-
wi okazję do zaprezentowanie 

się firm motoryzacyjnych, 
olejowych, oponiarskich, pro-
ducentów części zamiennych, 
warsztatów samochodowych 
różnych specjalności i  innych 
podmiotów gospodarczych 
świadczących usługi dla sze-
roko rozumianej motoryzacji. 
Bliższe informacje:
www.motonostalgia.pl

W  końcu 2010 roku Komisja 
Europejska reaktywowała dzia-
łającą w  latach 2005-2007 
Grupę Wysokiego Szczebla 
CARS 21 (High Level Group 
Competitive Automotive Re­
gulatory System for the 21st  
Century). Jej zadaniem jest 
wskazywanie regulacji praw-

nych niezbędnych dla po
prawy konkurencyjności i eko- 
nomicznej sytuacji europej-
skiego sektora motoryzacyj-
nego oraz wdrożenie przyjętej 
w  maju ubiegłego roku „Eu-
ropejskiej strategii na rzecz 
eko- i  energoefektywnych sa-
mochodów”.

Reaktywowany CARS 21
W  tej organizacji Polskę 

reprezentować będzie wice-
premier i  minister gospodar-
ki, Waldemar Pawlak, a w  jej 
pracach mają uczestniczyć 
wiceprezes Inter Cars, Krzysz-
tof Soszyński, oraz dyrektor 
zarządzający firmy Moto-Profil, 
Bogumił Papierniok.

Kolejnym wyzwaniem jest 
pustynny pył, przenikający 
mimo specjalnego przygoto-
wania pojazdów do wnętrza 
smarowanych mechanizmów. 
Konieczna więc staje się taka 

jakość środków smarnych, by 
utrzymać ich optymalne właści-
wości i zapewnić podzespołom 
maksymalną ochronę pomimo 
nieuniknionej zawartości za
nieczyszczeń.

nych projekt „Public relations 
a adaptacyjność i konkurencyj-
ność małych i  średnich przed-
siębiorstw”. Dzięki niemu 520 

pracodawców i  menedżerów 
z  tego sektora gospodarki zdo-
będzie wiedzę w zakresie m.in. 
komunikacji publicznej i  lob-

bingu w trakcie szkoleń prowa-
dzonych od marca 2011 r. 
Bliższe informacje:
www.pr4msp.pl

Silnik TwinAir Fiata otrzymał 
prestiżową nagrodę imienia 
Paula Pietscha,  przyznawaną 

przez czytelników „Auto Motor 
und Sport”  w konkursie „Die 
Besten Autos 2011” („Najlep-
sze samochody 2011 roku”). 
Nagrodzona konstrukcja to in-
nowacyjny silnik benzynowy 

opracowany przez Fiat 
Powertrain, stosowany od 

2010 r. w modelu Fiat 500. 
Ma tylko dwa cylindry o łącz-
nej pojemności 875 cm3, 

dzięki turbosprężarce oraz 
systemowi MultiAir (elektro-
hydrauliczne sterowanie za-
worami) rozwija moc 85 KM 
(63 kW) i spala 4,1 l/100 km 
przy emisji 95 gramów CO2  
na kilometr. Łączy więc walo-
ry ekologiczne i ekonomiczne 
z  możliwością dynamicznej 
jazdy.
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Zmienił się także zakres napraw zlecanych 
usługowym lakierniom. Z  jednej strony 
zdecydowanie większa trwałość samych 
powłok lakierniczych, jak i  pokrywanych 
nimi podłoży, a z drugiej – rosnąca wraz 
z  intensywnością ruchu częstotliwość 
drobnych kolizji drogowych – sprawia­
ją w  sumie, iż główne zapotrzebowanie 
klientów dotyczy tzw. napraw częściowych 
o  małym lub średnim zakresie. Jednak 
wymieniane w  ich trakcie fragmenty la­
kierniczych pokryć muszą być identyczne 
z  oryginalnymi nie tylko pod względem 
kolorystyki, lecz także w świetle kryteriów 
technicznych, począwszy od prawidłowe­
go przygotowania podłoża. 

Identyfikacja 
materiałów nadwoziowych 
Każdy rodzaj tworzywa przeznaczonego 
do lakierowania wymaga specyficznej ob­
róbki wstępnej przy użyciu odpowiednich 
narzędzi i  materiałów. Przedstawiona na 
załączonym schemacie współczesnego 
nadwozia samochodu różnorodność wy­
stępujących w nim podłoży lakierniczych 
to tylko jeden z  możliwych przykładów 
stosowanych w  nich kombinacji różno­
imiennych elementów. Ich dokładna iden­
tyfikacja jest w przypadku podejmowanej 
naprawy lakierniczej konieczna, lecz rów­
nocześnie w praktyce niemożliwa bez ory­
ginalnej dokumentacji fabrycznej. 

Lakiernictwo renowacyjne (cz. I)

Przygotowanie podłoża

Obecna moda preferuje jednolite powłoki lakiernicze, obej-
mujące elementy nadwozi wykonywane z różnych materia-
łów. Do tych wymogów muszą być dostosowane również 
technologie naprawcze

Tradycyjne metody rozpoznawania ro­
dzajów użytych materiałów okazują się tu­
taj zawodne nawet w odniesieniu do czę­
ści metalowych. Na przykład popularne 
niegdyś badanie obecności żelaza za po­
mocą magnesu daje podobnie negatywny 
wynik w przypadku blach aluminiowych, 
magnezowych, jak i wielu gatunków stali 
szlachetnych. Z kolei wyraźne cechy ferro­
magnetyczne wykazują blachy ze stali 
węglowej niezależnie od swego zabezpie­
czenia antykorozyjnego jedynie środkami 
gruntującymi, czy też powłokami z innych 
metali bardziej odpornych na korozję, 
a przecież mamy tu do czynienia z całko­
wicie odmiennymi podłożami malarskimi. 

W  przypadku podłoży metalowych 
szczególnego traktowania wymagają połą­
czenia aluminium ze stalowymi elementa­
mi mocującymi (np. śrubami), ponieważ 
przy ich bezpośrednim kontakcie mogą się 
tworzyć ogniska korozji galwanicznej. Dla 
eliminacji tego rodzaju zjawisk producenci 
nadwozi stosują specjalne systemy izolu­
jące, konieczne także podczas przeprowa­
dzanych renowacji. 

Jeszcze większe trudności dotyczą sto­
sowanych w motoryzacji tworzyw sztucz­
nych, gdyż przy zbliżonych cechach fizycz­
nych mogą mieć one bardzo zróżnicowane 
właściwości chemiczne. Tak więc na przy­
kład materiał oznaczany symbolem: ABS 
zawiera składniki akrylowe, butadienowe 
i styrenowe; PP – polipropylenowe; EPDM 
jest elastomerem (wulkanizowanym kau­
czukiem syntetycznym); RTM i  SMC zaś 
to laminaty zbrojone włóknem szklanym, 
a  handlową nazwą Karbon określa się 
kompozyty z włókna węglowego…

Obróbka szlifierska
Pierwszą operacją przygotowującą podło­
że, na które nanoszony ma być napraw­
czy fragment powłoki, jest jego dokładne 
oczyszczenie z  resztek uszkodzonych 
warstw lakierniczych, a także z produktów 
ewentualnej korozji. Przy naprawach czę­

ściowych efekt ten uzyskuje się z reguły za 
pomocą metod szlifierskich na tyle wydaj­
nych, by w jak najkrótszym czasie usunąć 
zbędny materiał z naprawianego obszaru, 
i  równocześnie wystarczająco precyzyj­
nych, by nie naruszać znajdujących się 
pod nim bardzo cienkich warstw galwa­
nicznych, a  tym bardziej nie powodować 
dodatkowych ubytków we właściwym 
podłożu.   

Większość opisanych tu narzędzi znaj­
duje zastosowanie także i w dalszych fa­
zach wykonywanych prac, aż do obróbki 
wykończeniowej nowych fragmentów po­
włoki. Należą do nich przede wszystkim 
rozmaite rodzaje szlifierek. Do intensyw­
nej obróbki wstępnej (zgrubnej) najlepiej 
nadają się szlifierki taśmowe o  różnych 
roboczych szerokościach taśmy ścier­
nej: dużych, do pracy na większych po­
wierzchniach, i bardzo wąskich, do szlifo­
wania miejsc trudno dostępnych. 

Szlifierki wibracyjne, w których prosto­
kątna płyta z  napiętym na niej papierem 

ściernym przemieszcza się szybkim ru­
chem posuwisto-zwrotnym, używane są 
przy średniej wielkości uszkodzeniach, usy­
tuowanych w miejscach odległych od kra­
wędzi strukturalnych elementów nadwozia. 
Przy skrajnych bowiem położeniach płyty 
jej ruch ulega spowolnieniu aż do całkowi­

tego zatrzymania, a  później stopniowemu 
przyspieszaniu, więc wydajność i  jakość 
obróbki stają się niewystarczające.

Tej wady nie mają szlifierki mimośrodo­
we, gdyż ich okrągłe tarcze jednocześnie 
obracają się i  wibrują w  kierunku pro­
mieniowym, co zapewnia równomierne 

Obecna moda sprawia, że pod jednolitą powłoką lakierniczą całego 
nadwozia kryją się różne rodzaje podłoży

Przykład współczesnej struktury materiałowej nadwozia samochodu osobowego

dach
stal ocynkowana

pokrywa bagażnika
aluminium

tylny błotnik
gruntowana  
blacha stalowa

drzwi
gruntowana  
blacha stalowa

lusterka boczne
ABS

próg
RTM

przedni błotnik
SMC

pokrywa silnika
kompozyty węglowe

zderzaki
PP/EPDM

listwa, gril
ABS
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rundowych lub karborundowych przy­
klejona jest do papierowego, płóciennego, 
włókninowego bądź gąbczastego nośnika. 
Kształt tych nośników przystosowany jest 
do współpracy z  płytą lub rolkami kon­
kretnego narzędzia napędzającego. W pa­
pierach ściernych przeznaczonych do 
szlifowania na mokro używane są wodo­
odporne nośniki i kleje mocujące ziarna.

Materiały te dobierane są do konkret­
nych zadań pod względem wielkości zia­
ren ścierniwa oraz gęstości ich rozłożenia 
na powierzchni nośnika. Cecha ta jest 
całkowicie znormalizowana i  wyrażana 
systemem oznaczeń kodowych drukowa­
nych na jego rewersie. Numer poprzedzo­
ny literą P jest tym większy, im ziarna są 
drobniejsze i gęściej rozmieszczone. 

Dlatego materiały o  niskich numerach 
znajdują zastosowanie przy obróbce zgrub­
nej, najbardziej wydajnej, lecz pozostawia­
jącej powierzchnię najmniej gładką, pokrytą 
siecią stosunkowo głębokich rys. Najwyższe 
numery zapewniają maksymalną gładkość 
przy minimalnej wydajności. Do pożądanej 
gładkości dochodzi się więc stopniowo po­
przez wielokrotne szlifowanie tych samych 
miejsc materiałami o  coraz wyższych nu­
merach ziarnistości, na przykład w kolejno­
ści: 80, 150, 240, 320, 500. 

Do usuwania starych powłok lakier­
niczych lub przeszlifowania metalu dla 

szlifowanie całej obrabianej powierzchni. 
Dlatego ten rodzaj narzędzi stosuje się do 
prac bardziej precyzyjnych. Istnieją też 
miniaturowe odmiany szlifierek mimo­
środowych, przeznaczone specjalnie do 
szybkiego wykonywania drobnych napraw 
lakierniczych.

W zmechanizowanych szlifierskich na­
rzędziach lakierniczych wykorzystuje się 
napęd elektryczny lub pneumatyczny. Przy 
obydwu zaleca się korzystanie z zewnętrz­
nych instalacji odsysania pyłów. Pierwszy 
jest niewątpliwie tańszy, lecz drugi pozwa­
la na lżejszą konstrukcję i większą poręcz­
ność analogicznych urządzeń, a poza tym 

wszystkie lakiernie są już wyposażone 
w instalacje sprężonego powietrza. 

Pneumatyczne lub elektryczne może 
być również zasilanie rotacyjnych szlifierek 
prostych, używanych w lakierniach głów­
nie do napędu szczotek drucianych, któ­
rymi usuwa się rdzę z podłoży stalowych. 
Alternatywną metodą jest w  tym wypad­
ku piaskowanie, czyli usuwanie rdzy na 
skutek erozyjnego działania strumieniem 
intensywnie nadmuchiwanego piasku lub 
ziaren korundu.

Przy korzystaniu ze wszystkich wymie­
nionych tu urządzeń mechanicznych ko­
nieczne jest stosowanie rękawic ochron­
nych, masek zabezpieczających drogi 
oddechowe i specjalnych okularów.

W praktyce lakierniczej zmechanizowa­
ny sprzęt szlifierski jest bardzo pożyteczny, 
ale w niektórych, szczególnych okoliczno­
ściach (na przykład przy obróbce krawędzi 
elementów) musi być zastępowany trady­
cyjnymi klockami do ręcznego szlifowania 
papierem ściernym. Nowsze odmiany tych 
prostych narzędzi wyposażane są w syste­
my odsysania pyłu współpracujące z  ze­
wnętrznymi źródłami podciśnienia. 

Materiały ścierne
Do prac lakierniczych używa się niemal 
wyłącznie tzw. nasypowych materiałów 
ściernych, w  których warstwa ziaren ko­
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zwiększenia przyczepności warstwy pod­
kładowe optymalna jest ziarnistość 40-80. 
Szlifowanie miejsc wyrównanych szpa­
chlówką wymaga materiałów w  zakresie 
ziarnistości 120-240, pokrytych wypeł­
niaczem: najpierw 320, a  potem 400-
600, a matowanie starych powłok pod do­
datkową warstwę lakieru 800-1000 (przy 
tzw. cieniowaniu nawet 2000-4000).

Ochrona antykorozyjna
W naprawach lakierniczych do zabezpie­
czenia oczyszczonego podłoża metalowe­
go przed korozją stosuje się odpowiednie 
materiały podkładowe, nakładane na gołą 
blachę. Najlepsze efekty dają pod tym 
względem podkłady reaktywne zawierają­
ce kwas fosforowy lub jego sole, których 
właściwości odrdzewiające dodatkowo 
zwiększają ich przyczepność do podłoża. 
Wątpliwości budzić może stosowane przez 
niektórych lakierników wyrównywanie 
czystej blachy szpachlówką pokrywaną 
następnie materiałem podkładowym. Pod­
kłady reaktywne tworzą warstwy o  bar­
dzo małej grubości, więc dla lepszego 
przywierania następnych warstw powłoki 
wskazane jest dodatkowe pokrycie innym 
rodzajem materiału gruntującego (zwykle 
akrylowym lub epoksydowym). 

Nowe elementy z tworzyw sztucznych
Z punktu widzenia właściciela pojazdu wy­
miana uszkodzonych części plastikowych 
bywa dziś przeważnie bardziej opłacalna 
niż ich naprawa, choć jest ona często cał­
kiem realna pod względem technicznym. 
Wyjątek stanowią tu jedynie przypadki 
drobnych ubytków lub zadrapań. Nato­
miast profesjonalne przygotowanie takich 
nowych elementów do lakierowania jest 
dla usługowej lakierni dość kłopotliwe. 

Podczas ich produkcji stosowane są 
bowiem rozmaite środki antyadhezyjne, 
zapobiegające przywieraniu tworzywa do 
form. Środki te utrzymują się potem trwa­

le na powierzchni gotowych produktów, 
a w niektórych technologiach także w we­
wnętrznej strukturze formowanej masy. 
Utrudniają więc lakierowanie, izolując pod­
łoże od nanoszonej na nie powłoki, która po 
stwardnieniu zaczyna odpryskiwać, gdyż 
położona została nie na podłożu, lecz na 
cienkiej warstwie środka antyadhezyjnego. 
Dlatego w przygotowawczej fazie prac na­
leży tego rodzaju środki całkowicie usunąć. 

W  tym przypadku wyrobów zawie­
rających środki antyadhezyjne w  swym 
wewnętrznym składzie konieczne jest ich 
długotrwałe wygrzewanie, by niepożąda­
ne preparaty wydostały się na zewnętrz­
ną powierzchnię. Potem musi nastąpić 
ich intensywne, wielokrotne czyszczenie 
powierzchniowe przy użyciu specjalnego 
papieru i  spłukiwanie (również kilkakrot­
ne) świeżym środkiem czyszczącym za 
pomocą pędzla. Można też użyć do tego 
celu urządzenia do mycia ciśnieniowego. 

Elementy zanieczyszczone tylko na 
powierzchni czyści się podobnie, lecz bez 
fazy wygrzewania. Po oczyszczeniu można 
przystąpić do gruntowania środkami prze­
widzianymi przez producenta dla danego 

rodzaju tworzywa. W  przypadku nad­
woziowych części zamiennych z  tworzyw 
sztucznych dostarczanych z wytwórni już 
w  stanie polakierowanym lub zagrunto­
wanym, można przystąpić do nanoszenia 
na nie powłoki lakierniczej w odpowiednio 
dobranym kolorze, stosując się przy tym 
zawsze do wskazań producenta danego 
elementu. Niekiedy instrukcje te dotyczą 
nie tylko sposobu czyszczenia zagrunto­
wanej już powierzchni, lecz również ko­
nieczności ponownego ich wygrzewania 
w celu odparowania resztek środków an­
tyadhezyjnych i preparatów czyszczących 
wchłoniętych wcześniej przez tworzywo. 

Błędem najczęściej popełnianym przy 
lakierowaniu plastików jest użycie nieod­
powiedniego, zwłaszcza zbyt agresywnego 
środka czyszczącego. Niektóre tworzywa 
sztuczne (np. popularne ABS) są na to 
bardzo wrażliwe. Zagrożeniem dla nowej 
powłoki jest również niedostateczne wy­
suszenie plastikowego podłoża nasiąknię­
tego rozpuszczalnikami. Odparowują one 
bowiem później w trakcie suszenia lakieru, 
powodując jego odwarstwianie lub per- 
forację.                                              Cdn.

Klasyfikacja materiałów ściernych według wielkości i rozmieszczenia ziaren ścierniwa

bardzo grube (P40-P80) grube (P120-P180) drobne (P200-P320) bardzo drobne (P400-P600) ultra drobne (P800-P4000)

Kolejność 
użycia  
materiałów 
szlifierskich

Zastosowania 
materiałów 
ściernych  
w pracach  
lakierniczych

Usuwanie lakieru /
przeszlifowanie metalu

Przeszlifowanie przed  
nałożeniem szpachli

Szlifowanie szpachli

Przeszlifowanie powierzchni  
sąsiadującej

Szlifowanie wypełniacza

Matowanie powierzchni  
sąsiadującej włącznie 
z wypełniaczem

Szlifowanie strefy przejścia

Wyrównanie powierzchni

Przepolerowanie
strefy przejścia

P40-80

P120-180

P120-240

P240-320

P2000-4000

P280-320

Miejsce naprawiane        Elementy nowe            Usuwanie błędów

P1500-2000

P2000-4000

Przygotowanie podłoża do naprawy czę-
ściowej obejmuje różne rodzaje obróbki 
szlifierskiej

Elektryczne szlifierki oscylacyjne ze zintegrowanym odsysaniem pyłu.  
Z lewej: z tarczą prostokątną, z prawej: typu delta do pracy w narożnikach

Pneumatyczne szlifierki mimośrodowe. Z lewej: z zewnętrznym odsysaniem pyłu,  
z prawej: ze zintegrowanym filtrem wymiennym

Schemat ruchów roboczych mate-
riału przy szlifowaniu (od góry): 
oscylacyjnym, rotacyjno-wibracyj-
nym, ręcznym i mimośrodowym

P320 + P400-600

P800-1000 / ultra drobny
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Wiesław Szewczyk
Konsultant 
techniczny 
Akzo Nobel Car 
Refinishes 
Polska sp. z o.o.

Elementy z tworzyw sztucznych
W  przypadku uszkodzeń oryginalnej po­
włoki na plastikowym podłożu polecamy 
na ogół inne technologie naprawcze, aby 
uzyskać optymalny efekt wykonanej usłu­
gi. Niedogodność tę w  znacznej mierze 
rekompensujemy, dostarczając klientom 
łatwe i  niezawodne w  użyciu materiały 
lakiernicze. 

Jeśli mamy na przykład do czynienia 
z przetarciem wszystkich warstw powłoki 
i ubytkiem w podłożu na zderzaku malo­
wanym w  kolorze całego nadwozia, pra­
cę rozpoczynamy od starannego umycia 
i wysuszenia naprawianej strefy. Następną 
czynnością jest jej odtłuszczenie i  szlifo­
wanie papierem P220 – aż do odsłonięcia 
pełnej warstwowej struktury lakierniczego 
pokrycia. Potem konieczne jest ponowne 
odtłuszczenie i  wyrównanie powierzchni 
specjalnym kitem o  nazwie Polysoft Pla­
stic. Miejsce szpachlowane wymaga po 

wyschnięciu oszlifowania 
papierem P220, po czym 
jego krawędzie wygładza 
się dodatkowo, stosując 
kolejno papiery P320 
i  P400. Oszlifowaną 
powierzchnię znów od­
tłuszczamy i  maskujemy 
graniczące z nią strefy fo­
lią i taśmą malarską.  Na  
tak przygotowane pod­
łoże nanosimy preparat 
2K Plastic Primer, dwu­
komponetowy podkład na  
tworzywa sztuczne, lub 
Sikkens 1K All Plastics 
Primer, czyli jednokom­

ponentowy podkład, odpowiedni dla więk­
szości tworzyw sztucznych. Jest to mate­
riał bezbarwny, gotowy do użycia i szybko 
schnący. Dostępny w  puszkach 1 l oraz 
w  formie aerozolu do drobnych napraw.  
Oba podkłady zapewniają odpowiednią 
przyczepność warstw lakieru do tworzyw 
sztucznych. Mogą być pokrywane metodą 
„mokro na mokro”  lakierami nawierzch­
niowymi oraz innymi produktami do 
przygotowania powierzchni w  technologii 
Sikkens. W  niektórych przypadkach do 
podkładów wypełniajacych należy zasto­
sować dodatek uplastyczniający.

Poza tym, do naprawy tworzyw sztucz­
nych nadaje się również bardzo dobrze 
uniwersalny podkład Sikkens Colorbuild 
Plus z dodatkiem na plastiki CBPlus Pla­
stic Additive.

Paweł Wąs
Doradca techniczny
Pro-West sp. z o.o.

Niektóre sprawy widzę inaczej
Nie do końca zgadzam się z  niektórymi 
tezami redakcyjnego artykułu na temat 
przygotowywania podłoży. Rzeczywiście 
w  przypadku elementów mocno skoro­
dowanych lub zniszczonych najbardziej 
popularnym rozwiązaniem są rotacyjne 
szlifierki proste używane w  lakierniach 
głównie do napędu szczotek, ale nie tyl­
ko drucianych, lecz także nylonowych. 
Usuwa się nimi rdzę, smary i inne zanie­
czyszczenia z  podłoży stalowych. Meto­
da piaskowania ma zastosowanie raczej 
w zakładach przemysłowych.

Do intensywnej wstępnej obróbki la­
kierniczej najlepiej nadają się szlifierki 
rotacyjno-mimośrodowe. Występują one 
w  różnych szerokościach roboczych tale­
rzy szlifierskich: duże, zazwyczaj o średni­
cy 150 mm, do pracy na większych po­

wierzchniach i bardzo wąskie, np. 90 mm, 
do szlifowania miejsc trudno dostępnych 
oraz do szybkiego wykonywania drob­
nych napraw lakierniczych.

W  porównaniu elektrycznego i  pneu­
matycznego napędu narzędzi trzeba 
uwzględnić fakt, że większość lakierni 
jest już wyposażona w wydajne instalacje 
sprężonego powietrza. Poza tym, nieza­
leżnie od rodzaju zasilania szlifierek, przy 
obydwu systemach zaleca się korzystanie 
z  zewnętrznych instalacji odsysania py­
łów, ponieważ czystość w  miejscu pra­
cy eliminuje dodatkowe prace związane 
z usuwaniem wtrąceń lakierniczych.  

Nie polecam szlifowania na mokro, 
gdyż wzrastający postęp technologiczny 
umożliwia ograniczenie stosowania wody 
w  procesach szlifierskich. Dzięki temu 
wyeliminowane są dodatkowe czynności, 
np. sprzątanie, suszenie oraz zmniejszo­
ne jest prawdopodobieństwo wystąpienia 
ognisk rdzy.

Inne są też moje zalecenia w  zakre­
sie ziarnistości materiałów ściernych. Te 
poniżej 80 nie są zazwyczaj stosowane 
w lakiernictwie renowacyjnym pojazdów. 
Z  kolei do stwierdzenia, iż szlifowanie 
miejsc wyrównanych szpachlówką wy­
maga materiałów w  zakresie ziarnistości 
P120-240, a  pokrytych wypełniaczem 
– P320-400, dodałbym, że nawet do 
P500 w  przypadku wodnych lakierów 
metalicznych. Po lakierowaniu, wtrące­
nia lakiernicze oraz zacieki eliminujemy 
ziarnistościami P1500-2000 lub spe­
cjalnymi cyklinami wycinającymi.  Mato­
wanie przed polerowaniem wykonujemy 
materiałami na gąbczastych nośnikach 
P2000-4000.

Gruntowanie podłoży plastikowych 
można wykonywać wyłącznie środkami 
przewidzianymi do tworzyw sztucznych. 
W przypadku naprawy zderzaka plastiko­
wego zalecamy stosowanie specjalnego 
podkładu przyczepnościowego do two­

rzyw sztucznych 1K nanoszonego w cien­
kich warstwach (maks. 5 µm), np. Mipa 
1K Kunststoffprimer, lub podkładu 2K 
z  lepszymi właściwościami wypełniający­
mi, np. Mipa 2K Plastic Grundierfiller. Dla 
uzyskania większego wypełnienia war­
stwa podkładu 1K najlepiej powinna być 
pokryta akrylowym podkładem wypełnia­
jącym 2K. Dla zwiększenia elastyczności 
powłoki lakierniczej stosuje się do podkła­
du, a także do lakierów, specjalne dodatki 
uelastyczniające, np. Mipa 2K Elastic. 

W  przypadku naprawy maski z  alu­
minium i  błotnika z  niepowlekanej stali, 
po uprzednim przygotowaniu powierzch­
ni, podłoże należy gruntować podkładem 
reaktywnym 1K lub 2K bądź podkładem 
epoksydowym 2K, następnie stosować 
wypełniające podkłady akrylowe 2K,  
np. Mipa 4+1 Acrylfiller HS. W przypad­
ku konieczności stosowania szpachli poli­
estrowych trzeba pamiętać, aby nie łączyć 
ich bezpośrednio z  podkładami reaktyw­
nymi i  nie stosować ich na podłożach  
termoplastycznych.

W  sprawie szpachlówki: mimo że 
w  praktyce lakiernicy stosują ją bardzo 
często bezpośrednio na blachę, to jed­
nak optymalnym rozwiązaniem, zwłasz­
cza w  przypadku podłoży nieżelaznych 
(ocynk, aluminium), jest wcześniejsze  
zagruntowanie podłoża. Ważne są rów­
nież czynności wstępne, czyli dokład­
ne usunięcie starej powłoki lakierniczej 
i podkładu. 

Błędów najczęściej popełnianych przez 
lakierników wymienić można sporo. Nale­
żą do nich: niedokładne szlifowanie/ma­
towienie podłoża, dobór i stosowanie nie­
właściwych granulacji papieru ściernego, 
niedokładne odtłuszczanie podłoża.

Nagminną praktyką jest mieszanie 
między sobą produktów pochodzących od 
różnych dostawców. W  poszczególnych 
warstwach powłoki lakierniczej występują 
produkty niekompatybilne chemicznie, co 
prowadzi do problemów z przyczepnością, 
zgodnością odcienia czy np. odchodze­
niem lakieru bezbarwnego od warstwy 
bazowej.

Tomasz Tomczyk
Wykładowca
Dział szkoleń
Novol

Nasze zalecenia
W przypadku nowego zderzaka wykonane­
go z tworzywa sztucznego (z wyjątkiem PE 
i PTFE) zaleca się następującą procedurę 
przygotowawczą: umycie elementu ciepłą 
wodą z detergentem; odtłuszczenie go za 
pomocą specjalistycznego zmywacza do 
usuwania silikonu, najlepiej w wersji anty­
statycznej; wygrzanie w temperaturze 50º 
przez 20 minut w celu usunięcia środków 
antyadhezyjnych z  warstwy wierzchniej 
zderzaka; ponowne odtłuszczenie zmywa­
czem antystatycznym.

Ponieważ zderzaki z  tworzywa sztucz­
nego są w  większości napełniane włók­
nem szklanym w  celu zwiększenia wy­
trzymałości, co powoduje przy obróbce 
papierem ściernym wychodzenie włókien 
na powierzchnie, zaleca się mechaniczną 
obróbkę powierzchni za pomocą włókniny 
ściernej z pastą matującą.

Następne czynności to ponowne od­
tłuszczenie za pomocą zmywacza an­
tystatycznego i  użycie preparatu zwięk­
szającego przyczepność (obowiązkowy 
w  przypadku PP i  EPDM, zalecany dla 
pozostałych tworzyw). 

Na podkład zwiększający przyczep­
ność nie możemy bezpośrednio nakła­
dać szpachlówki (jeśli istnieje taka ko­
nieczność, przed szpachlówką musimy 
nałożyć warstwę podkładu akrylowego). 
W  zależności od wymagań nanosimy 

Przygotowanie podłoża
– uwagi ekspertów

Szlifierka  
rotacyjno- 

mimośrodowa 
do drobnych 

napraw  
lakierniczych


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Potem w celu wyrównania powierzchni 
nakładamy podkład wypełniający, który 
po wysuszeniu szlifujemy mechanicznie 
na sucho papierami o  gradacji wstęp-
nej P280-P320 i  wykańczającej P400 
i P500, i znów odtłuszczamy za pomocą 
zmywacza do usuwania silikonu przed na-
łożeniem warstwy dekoracyjnej (baza lub 
emalia akrylowa) i  lakieru bezbarwnego 
(tylko dla systemu bazowego).

W  przypadku elementów z  niepowle-
kanej stali bardzo ważne jest zapewnie-
nie odpowiedniego stopnia ochrony an-
tykorozyjnej (zalecane użycie podkładu 
epoksydowego lub podkładu reaktywnego 
w  połączeniu z  podkładem akrylowym). 
Zalecana procedura przygotowawcza za-
sadniczo nie różni się od technologii sto-
sowanej przy elementach aluminiowych, 
z  tym że do przygotowania podłoża uży-
wamy papieru o gradacji P180 – obróbka 
maszynowa na sucho (krawędzie i  zaka-
marki trzeba dokładnie zmatować za po-
mocą włókniny ściernej). 

Szpachlowanie przed gruntowaniem 
jest zdecydowanie niedopuszczalne przy 
technologiach gwarancyjnych. Warstwa 
podkładu ma za zadanie zapewnienie 
właściwości antykorozyjnych, które w pro-
cesie fabrycznym są uzyskiwane w  wy-
niku procesu fosforanowania cynkowego 
i  kataforezy. W  praktyce bywa różnie,  
tzn. w  większości (ponad 90%) napraw 
szpachlówka jest nakładana bezpośrednio 
na gołą blachę. Z  punktu widzenia przy-
czepności dobra szpachlówka nie ma z tym 
najmniejszych problemów, gorzej z  za-
bezpieczeniem przed korozją, gdyż szpa-
chlówka nie ma w swoim składzie żadnych 
dodatków antykorozyjnych. Większość la-
kierników pracujących metodą „jutro gieł-
da” lub „gwarancja do bramy” ze względów 
ekonomicznych (czas pracy i koszt podkła-
du) etap podkładowania pomija, choć rów-
nie często zdarza się to w dobrych serwi-
sach ze względu na „brak czasu”.

Czy zrezygnować ze szlifowania na 
mokro? Przy obecnym rozwoju techno-
logii lakierniczych możliwa jest całkowi-
ta rezygnacja ze szlifowania na mokro. 
Z całą pewnością nigdy nie powinno się 
szlifować na mokro szpachli poliestro-
wych i natryskowych z powodu ich wyso-
kiej higroskopijności (zdolności do wchła-
niania wody). Na pewno też nie można 

zalecać techniki szlifowania na mokro do 
warsztatów o dużej mocy przerobowej ze 
względu na dużą czasochłonność proce-
su suszenia. Szlifowanie na mokro jest 
jednak odpowiednią techniką usuwania 
mniejszych defektów już utwardzonej  
powłoki.

Błędy najczęściej popełniane przez 
lakierników podczas przygotowywania 
powierzchni to: stosowanie papierów 
o  zbyt dużej gradacji oraz niewłaściwe 
jej stopniowanie. Na przykład lakiernik 
kończy obróbkę szpachlówki poliestrowej 
i  powierzchni dokoła szpachlówki papie-
rem P120-P150 i  próbuje później zalać 
powstałe warstwy grubymi warstwami 
podkładu albo na początku robi głębokie 
rysy papierem np. P120 i później próbu-
je je zagładzić papierem np. P320. Prze-
skok w gradacji nie może być większy niż 
o 100, czyli po papierze o gradacji P120 
powinien być papier o gradacji P220. 

Kolejny błąd występujący przy aplika-
cji warstw podkładowych powoduje tzw. 
siadanie produktów (szczególnie pod-
kładów). Złe przygotowanie powierzch-
ni i  próba „zamaskowania” 5-6 grubymi 
warstwami podkładu wypełniającego, do-
datkowo rozcieńczonego „uniwersalnym 
rozcieńczalnikiem” dobrym na wszystko, 
czyli nitro, kończy się z reguły zawsze tak 
samo. Rozcieńczalnik uwięziony w  pod-
kładzie (za krótkie odparowanie między 
warstwami, szybkie nitro, podsuszanie po-
wietrzem z  pistoletu) prędzej czy później 
będzie próbował się uwolnić, a  efektem 
tego jest właśnie to „siadanie”.

Częstym błędem jest też złe przygoto-
wanie samego podkładu pod warstwę de-
koracyjną lub podkład „mokro na mokro” 
i  widoczne po aplikacji rysy na podkła-
dzie. Warto wiedzieć, że obróbka ręczna 
powierzchni średnio pozostawia rysy dwa 
razy większe w porównaniu z obróbką me-
chaniczną, a  jeśli obrabiamy na mokro, 
rysa jest jeszcze większa. Należy pamię-
tać, że warstwy lakiernicze są w  stanie 
zakryć rysę o  określonej wielkości. Na 
przykład podkład „mokro na mokro” jest 
w stanie zakryć rysę o wielkości 5-5,5 µm 
uzyskiwaną przy szlifowaniu maszyno-
wym papierem P320, farba bazowa jest 
w  stanie zakryć rysę 4-5 µm, uzyskaną 
przez szlifowanie maszynowo na sucho 
papierem z zakresu P400-P500.           n

W nowych promocjach, od naszych najlepszych dostawców,
otrzymasz bony uprawniające do ponownych zakupów w IC.
Zapytaj Twojego sprzedawcę o promocje „z bonami”!

Szczegóły na: www.intercars.com.pl

W  technologii gwarancyjnej możemy 
zastosować dwie alternatywne metody, 
mające na celu doskonałą przyczepność 
i dodatkowe zabezpieczenie antykorozyj-
ne: nałożenie warstwy podkładu epoksy-
dowego lub nałożenie warstwy podkładu 
reaktywnego, a następnie podkładu akry-
lowego. 

Kolejny etap to wyrównanie ewentu-
alnych defektów za pomocą szpachlówki 
poliestrowej, wysuszenie i  wyszlifowanie 
szpachlówki  maszynowo na sucho papie-
rem o  gradacji wstępnej P120 i  wykań-
czającej P220-P240. Potem konieczne 
jest dokładne wydmuchanie pyłu z  rys 
szlifierskich i  odtłuszczenie za pomocą 
zmywacza do usuwania silikonu.

W  technologii gwarancyjnej obowiąz-
kowe jest nałożenie cienkiej warstwy pod-
kładu epoksydowego w  miejscach, gdzie 
była aplikowana szpachlówka (doskonała 
izolacja – zabezpieczenie przed otokami, 
przebitkami ze szpachlówki). 
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kolejne warstwy: podkładu akrylowego 
i  systemu koloru lub bezpośrednio na 
podkład zwiększający przyczepność ema-
lii akrylowej bądź farby bazowej i następ-
nie lakieru bezbarwnego.

W przypadku elementów z aluminium 
istnieje konieczność usunięcia z  ich po-
wierzchni warstwy tlenków (powstających 
na skutek oksydacji), które powodują 
osłabienie przyczepności warstw lakierni-
czych. Zalecana procedura przygotowaw-
cza: odtłuszczenie za pomocą zmywacza 
do usuwania silikonu; obróbka maszyno-
wa na sucho papierem o  gradacji P240 
(krawędzie i zakamarki dokładnie zmato-
wać za pomocą włókniny ściernej); po-
nowne odtłuszczenie za pomocą zmywa-
cza do usuwania silikonu. 
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teresowanie klientów tym rodzajem paliwa 
alternatywnego. W kilku miastach korzysta 
z niego komunikacja publiczna, są też nie-
liczni odbiorcy indywidualni, ale wkrótce 
i ten sektor musi się przebudzić, ponieważ 
CNG to paliwo jeszcze tańsze niż LPG, 

Alternatywne paliwa 
– alternatywne ceny!

a  wielu producentów samochodów oferu-
je już ich wersje przystosowane fabrycznie 
do tego rodzaju zasilania. Zamiar bardziej 
intensywnego inwestowania w  sieć sta-
cji paliw CNG sygnalizuje też nieoficjalnie 
państwowy potentat gazowy, czyli PGNiG.

Międzynarodowe Targi GasShow 2011 
Odbędą się w dniach 11-12 marca w War-
szawskim Centrum Wystawienniczym 
EXPO XXI jako druga edycja imprezy or-
ganizowanej pod tą nazwą. Wcześniej, od 
roku 1997, działały w Polsce Targi Forum 
Gazowe, zastąpione teraz nową, atrakcyj-
niejszą formułą. Podczas GasShow 2010 
ok. 80 firm z  Polski i  Europy zaprezen-
towało w  ciągu dwóch dni swoje oferty 
ok. 5000 zwiedzających, wśród których 
najbardziej znaczący odsetek stanowili 
właściciele warsztatów samochodowych 
i kierowcy. Targi GasShow z racji wielkości 
polskiego rynku i  korzystnego położenia 
geograficznego stanowią największą im-
prezę tej branży w Europie.

Zakres tematyczny targów koncentruje 
się w 3 głównych działach:
	 samochodowe instalacje LPG, LNG 

i CNG oraz inne alternatywne systemy 
zasilania pojazdów;

	wyposażenie serwisów samochodo-
wych instalacji gazowych;

	wyposażenie stacji dystrybucji paliw 
gazowych.

W  tym roku ze względu na największą 
wśród targowych gości grupę właścicieli 
warsztatów samochodowych organizato-
rzy postanowili stworzyć czwarty dział te-
matyczny pod nazwą Strefa Nowoczesny 
Warsztat. W nim swoje oferty prezentować 
będą firmy kompleksowo wyposażają-
ce, zaopatrujące i  świadczące usługi dla 
warsztatów samochodowych. Znajdą się 
tam m.in. stoiska dostawców: autokosme-
tyków i chemii samochodowej, materiałów 
i środków eksploatacyjnych, olejów, środ-

Pod względem liczby samochodów zasila­
nych LPG Polska należy do europejskiej 
czołówki, zajmując drugie miejsce za Turcją, 
a przed Włochami. Jednak napęd CNG jest 
u nas wciąż jeszcze zjawiskiem marginalnym

Robert Łapiński 
Dyrektor Targów GasShow

Obecnie po polskich drogach jeździ ponad 
2,5 mln pojazdów zasilanych gazem skro-
plonym LPG. Sieć dystrybucji sprężonego 
gazu ziemnego CNG (bardzo popularnego 
np. w  Niemczech) rozwija się w  Polsce 
bardzo wolno, co wpływa na znikome zain-
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ków smarnych i płynów eksploatacyjnych, 
części zamiennych, akcesoriów i gadżetów 
samochodowych, systemów informatycz-
nych i oprogramowania wspomagającego 
zarządzanie warsztatem. Przewidziany jest 
również udział dystrybutorów aut i  salo-
nów samochodowych. 

Ważne dla wystawców 
i zwiedzających
Tegoroczne targi będą w porównaniu z po-
przednią ich edycją dwukrotnie większe 
pod względem liczby wystawców. Swój 
udział potwierdziło już ponad 140 firm 
z  całego świata. Wśród nich dominują 
producenci i  dystrybutorzy samochodo-
wych instalacji LPG i CNG (w tym również 
układów do silników wysokoprężnych) 
z  całego świata oraz firmy kompleksowo 
wyposażające i  zaopatrujące warsztaty 
samochodowe. Wielu z  nich zaprezentu-
je swoją ofertę w Polsce po raz pierwszy,  
np. firmy z Australii i Korei Południowej.

Ogromny, ustabilizowany polski rynek 
LPG oraz korzystna lokalizacja geogra-

ficzna sprawiają, że nasze targi chętnie 
zwiedzają przedstawiciele branży z  całe-
go świata, w  tym m.in. z  Włoch, Turcji, 
Holandii, Niemiec, Czech, Słowacji, Litwy, 
Ukrainy, Rosji, Węgier, Słowenii, Chorwa-
cji, Serbii, Albanii, USA, a  także krajów 
Ameryki Południowej oraz Azji. 

Obecnie organizatorzy dysponują jesz-
cze ostatnimi wolnymi stoiskami. Naj-
niższa cena 1 m kw. powierzchni wysta-
wienniczej wynosi 99 EUR.  Warszawskie 
Centrum Wystawiennicze EXPO XXI, czyli 

największy obiekt targowy stolicy, zlokali-
zowane jest w  pobliżu Śródmieścia War-
szawy. Plan dojazdu można znaleźć na 
stronie: www.expoxxi.pl  

Wstęp dla zwiedzających jest całkowi-
cie bezpłatny przez 2 dni targów: 11 i 12 
marca, od. 9.00 do 17.00.  

Patronem Medialnym imprezy organizo-
wanej przez ECP Communications jest mie-
sięcznik „Autonaprawa”. Więcej informacji 
na temat warunków uczestnictwa znaleźć 
można na stronie: www.gasshow.pl          n

Motoryzacja oparta 
na paliwach gazowych 
tworzy wobec tej tra-
dycyjnej rynek alter-
natywny z szerokim 

spektrum wyboru:  
od pojazdów miejskich, 

przez luksusowe,  
do wyczynowych

Coraz częściej producenci samochodów oferują modele przystosowane fabrycznie 
do zasilania gazowego
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Poza tym statystyki naszej internetowej 
wyszukiwarki warsztatów świadczą o tym, 
że klienci poszukują warsztatów z konkret-
nej sieci. Widać, że znak sieciowy stał się 
równocześnie znakiem jakości.

Znamy przypadki równoczesnego 
uczestnictwa warsztatu w kilku odrębnych 
sieciach warsztatowych, ale tu muszę do-
precyzować dwa główne nurty tego zjawi-
ska. W przypadku sieci tworzonych przez 
dystrybutorów, takich jak my, przynależ-
ność do kilku konkurencyjnych organizacji 
powinna być wykluczona. Inaczej traktuje-
my sieci tworzone przez producentów czę-
ści, np. „Bosch Części i Diagnostyka” lub 
„Valeo Clim Service”, z którymi nasze struk-
tury sieciowe pozostają w pełnej symbiozie.

Przemysław  
Treliński
Kierownik działu 
technicznego
Magneti Marelli 
Checkstar

Decydują szkolenia 
i wsparcie techniczne
Przez wiele lat warsztaty niezależne były 
zachęcane w różnoraki sposób przez sie-
ci dystrybutorskie oraz producenckie do 
uczestnictwa w zorganizowanych sieciach 
warsztatowych. Najczęściej sprowadza-
ło się to do przyznania rabatów na za-
kup części lub uczestnictwa w  systemie 
bonusowym, umożliwiającym zbieranie 
punktów za wykonane obroty handlowe. 
Poza tym warsztat otrzymywał prostą 

Sieci warsztatowe 
w Polsce 2011 roku

wizualizację w  postaci plafonu i  w  mi-
nimalnym zakresie wsparcie reklamowe  
(np. lokalizator placówki na stronie in-
ternetowej). Ten sposób rozwoju sieci 
pozwalał na szybkie zwiększanie liczby 
zrzeszonych w  niej uczestników. Po tak 
żywiołowej ekspansji i zwiększeniu liczby, 
ale nie jakości zrzeszonych podmiotów, 
większość właścicieli warsztatów doszła 
do wniosku, że systemy rabatowe i  sam 
szyld to zbyt mało, aby przyciągnąć klien-
ta, a  wymaga wykonywania obrotu na 
warunkach ustalonych przez dystrybutora. 

Dlatego, moim zdaniem, największe 
znaczenie dla niezależnych warsztatów 
ma w  tej chwili wsparcie techniczne 
i  szkolenia, które może zaoferować dana 
sieć warsztatowa. Pozwala to na ciągłe 
doskonalenie, a co za tym idzie – wzrost 
poziomu usług. Oczywiście wizualizacja, 
akcje promocyjne czy systemy bonusowe 
też uległy ewolucji i obecnie są znacznie 
bardziej rozbudowane niż kiedyś, co po-
zwala na skuteczniejszą reklamę wśród 
konsumentów.

Jeżeli chodzi o  sieć warsztatową Ma-
gneti Marelli Checkstar, to kierunek roz-
woju jest jasno określony. Z obecnych 25 
warsztatów chcemy dojść w tym roku do 
40-50 zrzeszonych.

Duży nacisk kładziemy przy tym na 
wsparcie techniczne. Dlatego po kilku 
latach przerwy uruchomiliśmy w zeszłym 
roku cykl szkoleń technicznych, którego 
program jest obecnie rozszerzany o kolej-
ne tematy. W  planach jest również uru-
chomienie 2. stopnia call center dla spe-
cyficznych problemów diagnostycznych. 
Pierwszy od wielu lat z  powodzeniem 
działa wśród naszych klientów. 

Członkom naszej sieci umożliwiamy 
przystąpienie do programu Everlink, dzię-
ki któremu warsztat może stać się auto
ryzowanym punktem napraw fabrycz-
nych nawigacji oraz radioodtwarzaczy 
Magneti Marelli, jak również innych ma-
rek nawigacji.

Czy sieci warsztatowe to rzeczywiście przyszłość rynku usług 
motoryzacyjnych w Polsce? Jak kształtują się ich obecne tren-
dy rozwojowe? Z pytaniami dotyczącymi tych kwestii zwróci-
liśmy się do głównych koordynatorów poszczególnych sieci 
i uzyskaliśmy następujące wypowiedzi

Tomasz Ładosz
Kierownik  
działu szkoleń  
i sieci serwisowych 
Inter Cars SA:  
Q-Service, Perfect 
Service

Coraz bliżej ASO
Do sieci należy obecnie około 20% warsz-
tatów na rynku. Widać więc, że siła wielu 
argumentów ma duży wpływ na ich wybór. 
Trudno wybrać ten jeden, najważniejszy. 
O  wyborze decydują na pewno programy 
lojalnościowe, bonusowe i  kompleksowa 
oferta usług dla warsztatu. Mam tu na my-
śli np. szkolenia, ubezpieczenia, samocho-
dy zastępcze, odbiór odpadów itp. Zawsze 
powtarzam, że serwis musi u koordynatora 
sieci znaleźć rozwiązanie wszystkich swo-
ich problemów. Ważnym argumentem jest 
także standard sieci, oferowanie w każdym 
serwisie usług o najwyższej jakości.

To, nad czym pracujemy, można okre-
ślić jednym zdaniem: coraz bliżej ASO!

Warsztaty mają przeszkolonych pra-
cowników pracujących na markowym 
sprzęcie i  montują części o  wysokiej ja-
kości. Teraz czas na mocniejszą integrację 
w zakresie gwarancji sieciowej, standary-
zacji obsługi klienta czy wspólnego wize-
runku zrzeszonych warsztatów.

Przeprowadziliśmy badanie rozpozna-
walności jednej z  naszych sieci. Wyniki 
były z  naszego punktu widzenia bardzo 
dobre. Potwierdzają je także sygnały do-
cierające do nas od klientów serwisów. Fo
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Jednym z kierunków dalszej integracji 
jest wymiana pomiędzy naszymi warszta-
tami informacji o  problemach i  napotka-
nych usterkach. Będzie można ją prowa-
dzić za pomocą forum i  specjalnej strefy 
na naszej stronie internetowej, której uru-
chomienie planowane jest na koniec lute-
go bieżącego roku. 

Oprócz gotowych wzorów akcji marke-
tingowych, które już dostarczamy warszta-
tom, planujemy w przyszłości uruchomić 
akcje promocyjne zakrojone na szerszą 
skalę. Myślę, że sieci przeznaczające 
duże nakłady na reklamę lub istniejące na 
rynku od wielu lat i oferujące warsztatom 
solidne wsparcie techniczne, stają się już 
coraz bardziej rozpoznawalne. 

W  naszej sieci obecność innych ma-
rek jest dozwolona. Staramy się jednak 
preferować te warsztaty, które identyfiku-
ją się wyłącznie z  nami i  zdecydowane 
są trwale związać się z  marką Magneti 
Marelli. Każdy warsztat kandydujący do 
Magneti Marelli Checkstar musi przed 
podpisaniem umowy przejść krótki audyt, 
pozwalający ocenić, czy spełnia on nasze 
wymagania.

Magdalena 
Wójcik-Klich
Opiekun rynku Polska
Continental 
Automotive Division 
Aftermarket

Wspomagamy 
indywidualny rozwój warsztatów
Właściciele warsztatów podejmujący de-
cyzję o przystąpieniu do sieci liczą na szer-
szy i łatwiejszy dostęp do wiedzy technicz-
nej, pozwalającej im na bezreklamacyjną 
naprawę pojazdów. Prestiż, podniesienie 
standardów obsługi, rozszerzenie portfolio 
oferowanych napraw i  usług oraz zwięk-
szone tym samym przychody i  zyskow-
ność – są bezpośrednimi przyczynami 
podjęcia decyzji o uczestnictwie w zorga-
nizowanej sieci warsztatowej. Możliwość 
szkolenia kadry pracowniczej jest także 
istotnym czynnikiem.

Warsztaty, z  którymi współpracujemy, 
nie tracą nic ze swojej niezależności: sta-
ramy się bowiem pełnić formę doradczo-
informacyjną w  kształtowaniu kierunku 
rozwoju firmy. W  kwestii produktowej 
warsztaty otrzymują pełne wsparcie w po-

staci licznych szkoleń oraz stale dostępnej 
hotlinii z polskim doradcą technicznym.

Często otrzymuję telefony od właścicie-
li samochodów, którzy poszukują specja-
listycznych warsztatów w  związku ze źle 
funkcjonującym układem hamulcowym 
ich samochodu. Wówczas naturalnie kie-
rujemy ich do Centrum Hamulcowego 
ATE działającego w ich najbliższej okolicy. 
W trakcie podróży miejsce naprawy często 
jest uzależnione od ubezpieczyciela, który 
rekomenduje placówki ze swej listy.

Uczestnictwo warsztatu w kilku sieciach 
warsztatowych jest, moim zdaniem, natu-
ralne i  uzasadnione, jeśli wynika z  chęci 
profesjonalnej specjalizacji w  obsłudze 
wybranych systemów. Co złego może wy-
nikać z  faktu, iż np. w  zakresie napraw 
układów hamulcowych warsztat uczestni-
czy w strukturze ATE Centrum Hamulcowe, 
obsługę klimatyzacji rozwija wraz z  Hella 
Service, a  w  sprawach zawieszeń współ-
pracuje z Sachs Service? Z uwagi na skom-
plikowanie systemów oraz nowinki tech-
nologiczne coraz trudniej wielomarkowym 
warsztatom świadczyć usługi napraw i ser-
wisowania pojazdów. Specjalizacja jest dziś 
koniecznym wyborem każdego niezależne-
go warsztatu, aby móc obsługiwać klientów 
w sposób profesjonalny i nienaganny pod 
względem jakości usług.

Robert 
Dzierżanowski 
Kierownik  
ds. rozwoju koncep-
cji serwisowych
Bosch Car Service

Sieci mają przewagę przy 
pozyskiwaniu nowych klientów
Sieć Bosch Service bazuje na kompeten-
cjach technicznych, innowacyjności i  bo-
gatej tradycji swego administratora – firmy 
Bosch. Organizowane przez nią szkolenia 
dla zrzeszonych warsztatów obejmują 
kilka modułów, a  wśród nich  takie, jak  
np.: jakość obsługi klienta, psychologia 
kontaktu z  klientem w  trudnych sytuac
jach, zagadnienia benchmarkingu, czyli 
porównań z tzw. wzorcowym konkurentem. 
W  razie potrzeby firma Bosch organizuje 
akcje doposażenia współpracujących z nią 
warsztatów w urządzenia diagnostyczne.

Dużą szansą dla dalszego rozwoju sieci 
jest rozporządzenie GVO, zgodnie z  któ-

rym okresowe przeglądy objęte gwaran-
cją podstawową można przeprowadzać 
również poza ASO. Poza tym sieć Bosch 
Service pozyskuje coraz większą rzeszę 
klientów flotowych, a europejskie i polskie 
doświadczenia dowodzą, że warsztaty zor-
ganizowane w  sieci mają przewagę nad 
całkowicie samodzielnymi w  pozyskiwa-
niu nowych klientów. 

Określenie sieć warsztatowa nie może 
sprowadzać się jedynie do jednakowego 
oznakowania i preferencyjnej polityki han-
dlowej zarządcy w  stosunku do zrzeszo-
nych serwisów. Cały taki organizm zaczy-
na realnie działać dopiero wtedy, gdy jego 
członkowie czują się współodpowiedzialni 
za wspólne funkcjonowanie i reprezentują 
jednolitą postawę wobec klientów. 

Wyniki badań rynku, a także codzienne 
kontakty z klientami indywidualnymi i in-
stytucjonalnymi dowodzą, że sieć Bosch 
Service z  racji powiązania z  jedną z naj-
bardziej znanych marek motoryzacyjnych 
na świecie oraz dzięki konsekwentnej  
wieloletniej polityce wizerunkowej i  jako-
ściowej osiągnęła znaczny wzrost popu-
larności. Mamy też do czynienia z rosnącą 
liczbą kontaktów związanych z  wieloma 
aspektami działalności Bosch Service, po-
cząwszy od zapytań o możliwości obsługi 
flot, wykorzystania szans wynikających 
z  rozporządzenia MVBER, poszukiwania 
dogodnych miejsc realizacji usługi itp. Ta 
popularność oznacza realne korzyści dla 
zrzeszonych warsztatów.

Współpraca Bosch Service z  innymi 
sieciami możliwa jest wyłącznie za zgodą 
firmy Bosch i  pod warunkiem, że przy-
należność do innej sieci nie pozostaje 
w  sprzeczności z  interesami handlowymi 
i wizerunkiem tej firmy.

Witold Rogowski
Zastępca dyrektora 
handlowego 
ds. nowych projektów 
Moto-Profil

Logo światowego koncernu
O przystępowaniu warsztatów do sieci TRW 
AutoService decyduje możliwość pracy pod 
logo znanego, ogólnoświatowego koncer-
nu. Mniej atrakcyjne są pod tym wzglę-
dem organizacje istniejące tylko w Polsce 
i opierają się wyłącznie na robieniu zaku-
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opracowanej przez Group Auto Union  
International. 

Koncepcja sieci EuroWarsztat jest połą-
czeniem zalet wynikających z  funkcjono-
wania niezależnego warsztatu (np. wysoki 
poziom świadczonych usług, różnorod-
ność produktów i znajomość rynku lokal-
nego) oraz szerokiego zakresu działalności 
sieci z  rozbudowaną strukturą na terenie 
całej Europy. 

Misją sieci jest zapewnienie klientom 
indywidualnym wysokiego standardu 
świadczonych usług, a warsztatom – part-
nerskich warunków współpracy z  dystry-
butorem. Polską sieć EuroWarsztat tworzą 
niezależne serwisy rozumiejące potrzebę 
dostosowywania oferty do rosnących wy-
magań klientów, coraz silniejszej konku-
rencji i nowoczesnych form zarządzania.

Program przystąpienia do sieci zakłada 
3-miesięczny okres przejściowy od czasu 
podpisania umowy, potrzebny dla dosto-
sowania się do wstępnych obowiązkowych 
wymogów (m.in. wizualizacji). Natomiast 
na całkowite spełnienie wymagań przewi-
dziany jest 1 rok. Warunki przystąpienia 
do sieci są jednakowe w całej Europie. 

Pełna integracja serwisów w  sieci  
EuroWarsztat przynosi takie wymierne 
korzyści, jak: 
	możliwość uczestnictwa w szkoleniach 

i kursach: technicznych, z zakresu ob-
sługi klienta oraz dla kadry zarządza-
jącej;

	 profesjonalne i łatwo dostępne doradz-
two techniczne, w tym między innymi 
infolinia techniczna;

	 działania marketingowe (reklama i pro-
mocja) o zasięgu krajowym i lokalnym.

Ponadto zapewniane są korzystne warunki 
zakupu wyposażenia warsztatowego oraz 
dodatkowe „pakiety” rabatowe na wyso-
kiej jakości części zamienne, dostępne 
w sieci dystrybucji GAU Polska. 

Sieć EuroWarsztat jest coraz częściej 
rozpoznawalna na rynku usług motoryzacyj-
nych. Obecnie do sieci EuroGarage na tere-
nie całej Europy przynależy 4086 serwisów, 
z których 86 znajduje się na terenie Polski. 
Katalog z wykazem wszystkich dostępnych 
serwisów w  Europie daje klientom możli-
wość ich zlokalizowania. Znajomość marki 
EuroWarsztat wśród kierowców umocni też 
wiele akcji wizerunkowych oraz kampanii 
społecznych zaplanowanych na 2011 r.

	
Maciej Fedorowicz
Referent 
ds. handlowych
AutoMajster

Już dziś myślimy o autach 
hybrydowych i elektrycznych
AutoMajster i  Wspólnota Diesla są sie-
ciami stworzonymi do kompleksowej ob-
sługi warsztatów samochodowych, skle-
pów motoryzacyjnych, sieci handlowych 
i  innych punktów sprzedaży związanych 
z branżą motoryzacyjną. Warunkiem przy-
stąpienia do sieci jest posiadanie serwisu 
lub sklepu z  częściami samochodowymi 
o  dobrej renomie. Firmy zainteresowane 
przechodzą wówczas szczegółową weryfi-
kację pod kątem wyposażenia i wizualiza-
cji serwisu oraz standardów obsługi.

AutoMajster, jak i  Wspólnota Diesla 
wspierają klienta, przekazują wiedzę tech-
niczną, a  warsztat wykorzystuje części 
i  akcesoria dostarczane przez sieć. Przy-
stąpienie do sieci to gwarancja dostępu do 
szerokiej wiedzy technicznej i  szerokiego 
asortymentu części zamiennych, reklamy 
i  promocji sieci serwisowej, profesjonal-
nych szkoleń technicznych, handlowych 
i informatycznych.  

Trzeba też pamiętać, że postępująca 
elektryfikacja pojazdów i wzrost znaczenia 
napędów hybrydowych stawia przed sie-
ciami warsztatowymi nowe wyznania w za-
kresie technologii wykonywanych napraw. 
Dlatego już dzisiaj serwisanci w naszej sieci 
mają możliwość korzystania z porad tech-
nicznych, dotyczących tych najnowszych 
technologii, dostępnych poprzez portal Auto
Majstra i w drodze wymiany doświadczeń 
na naszym forum internetowym. Spotyka-
my się już na co dzień z rozpoznawalnością 
sieci. Logo AutoMajster jest przez klientów 
bardzo dobrze przyswajane i  kojarzy się 
z polską tradycją profesjonalnych usług. 

Jeżeli chodzi o  kwestie równoczesnego 
uczestnictwa warsztatu w  kilku odrębnych 
sieciach warsztatowych, to jesteśmy pod 
tym względem otwarci, ale naszym celem 
jest wiodąca rola naszej sieci w  danym 
warsztacie. Staramy się, by warsztat zawsze 
czuł się przede wszystkim z  naszą siecią 
związany i się z nią utożsamiał, ale trzeba 
uwzględniać i inne potrzeby klientów.       n

pów u  dystrybutora, zbieraniu punktów 
i wymienianiu ich na narzędzia. Warsztaty 
doceniają indywidualne szkolenia i  różne 
formy pomocy technicznej dostosowane do 
ich profilu pracy. Dowodzi tego zaintereso-
wanie tymi formami działania prowadzo-
nymi przez TRW AutoService w  zakresie 
obsługi i naprawy samochodów.

Jeśli chodzi o  dalsze etapy integracji 
warsztatów w sieci, ideałem byłoby stwo-
rzenie ujednoliconych standardów w  za-
kresie zarówno napraw samochodów, jak 
i obsługi klienta. To jednak praca na wiele 
lat, ale wszystko przed nami. W bliższej 
perspektywie widziałbym wspólne akcje 
przeglądu stanu samochodu w  okresach 
jesiennym i  wiosennym, oczywiście we-
dług ustalonych wcześniej standardów. 
Wiele serwisów już takie przeglądy wyko-
nuje. Pozostało nam tylko zachęcić i inne 
oraz nagłośnić tę akcję.

Identyfikacja poszczególnych sieci 
przez warsztatowych klientów nie jest 
obecnie wystarczająca. Chcielibyśmy, aby 
było inaczej, lecz dla większości kierow-
ców rozpoznawalne są tylko marki rekla-
mujące się w mediach (czyli głównie oleje 
i opony). Efekty kreowania wizerunku na-
szych sieci (TRW AutoService i ProfiAuto 
Serwis) odczuwają już natomiast zrzeszo-
ne warsztaty i nasi partnerzy handlowi.

Do równoczesnego uczestnictwa 
warsztatu w  kilku odrębnych sieciach 
podchodzę wyjątkowo spokojnie. Wiem 
(mieliśmy sporo takich przypadków), że 
warsztat szybko zauważa różnicę i  sam 
ocenia, kto go bardziej wspiera. Na siłę 
nic tutaj nie zrobimy.

Krzysztof Puławski
Koordynator krajowy 
ds. sieci 
EuroWarsztat

Szanse przetrwania i rozwoju
Analiza funkcjonowania indywidual-
nych warsztatów samochodowych nasu-
wa wniosek, że spora ich część nie jest 
obecnie w  wystarczającym stopniu przy-
gotowana do konkurowania na wolnym, 
zmierzającym w kierunku globalizacji ryn-
ku. Szansę nie tylko przetrwania, ale i roz-
woju, daje program EuroWarsztat, oparty 
na europejskiej koncepcji EuroGarage, 

ADVERTORIAL

ak jak w realnym Êwiecie nie istnieje
statystyczny Polak, tak nie istnieje
równie˝ jeden uniwersalny model
silnika samochodowego. Jednostki

nap´dowe ró˝nià si´ mi´dzy sobà pod
wzgl´dem zarówno konstrukcji, jak i wy-

korzystywanych do ich produkcji materiałów. Takie
zró˝nicowanie wymaga dalece zindywidualizowa-
nego podejÊcia równie˝ do kluczowej dla sprawno-
Êci silnika kwestii – smarowania. Dlatego ka˝dy olej 
Castrol posiada unikalny skład idealnie dostoso-
wany do specyfiki okreÊlonego silnika. To gwaran-
tuje jednostce pełnà ochron´ i zapewnia
bezproblemowà eksploatacj´ przez długie lata.

NIE MA JAK TDI…
Olbrzymià grup´ wÊród samochodów z logo VW 
na masce stanowià w naszym kraju modele 
wyposa˝one w jednostki wysokopr´˝ne TDI 
z pompowtryskiwaczami. Te ostatnie stawiajà bar-
dzo rygorystyczne wymagania odnoÊnie stosowa-
nych w nich olejów. Wymagania te wynikajà 
z nap´du pompowtryskiwacza, który posiada
mocnà spr´˝yn´ wywierajàcà naciski na dêwi-
gienk´ zaworowà. Ta z kolei przenosi naciski na
rolkowy popychacz, toczàcy si´ pod du˝ym naci-
skiem po krzywce wałka rozrzàdu. W efekcie do-
chodzi do wypierania oleju ze strefy styku (tarcia)
tych elementów i ich przyspieszonego zu˝ycia.
Rozwiàzaniem problemu sà oleje specjalnie dosto-
sowane do silników z pompowtryskiwaczami, cha-
rakteryzujàce si´ trwalszym filmem olejowym.
Wymaganiom tym sà w stanie sprostaç tylko oleje
syntetyczne najwy˝szej jakoÊci (patrz tabela).
Normà Volkswagena mówiàcà o przystosowaniu
oleju do jednostki z pompowtryskiwaczami jest
VW505.01 (np. Castrol EDGE Turbo Diesel 5W-40).

Obejmuje ona oleje syntetyczne w lepkoÊciach
5W-30 lub 5W-40. Co wa˝ne, samochody 
z wymaganà normà VW505.01 mogà byç eksploa-
towane na olejach z wy˝szymi normami – np.:
VW507.00 (Castrol EDGE 5W-30), która oznacza:
przeznaczenie do aut z pompowtryskiwaczami, 
wydłu˝ony okres wymiany oleju LongLife oraz
mo˝liwoÊç zastosowania w aucie z filtrem 
czàstek stałych DPF.

Z BENZYNÑ ŁATWIEJ
W przypadku jednostek benzynowych Volkswagena
podstawowà normà jest VW501.01 (np. Castrol
Magnatec 10W-40) i wy˝sza VW502.00. (np. 
Castrol EDGE 5W-40). Naturalnie dopuszczalne
jest te˝ stosowanie norm jeszcze wy˝szych – 
np. VW504.00 (Castrol EDGE 5W-30), która jest
normà LongLife. Z tym jednak zastrze˝eniem, 
˝e w samochodach nieprzystosowanych do trybu
LongLife trzeba zachowaç okresy wymiany oleju 
zalecane przez producenta, bez mo˝liwoÊci ich 
wydłu˝enia – zwykle jest to 15 000 km.

T

Volkswagen to zdecydowanie najcz´Êciej
sprowadzana do naszego kraju marka 
samochodowa. Tylko w 2010 roku (do sierp-
nia) sprowadzono do Polski ponad 88 000
pojazdów z logo VW na masce. W latach
2006-2010 liczba sprowadzonych do kraju
Volkswagenów przekroczyła 725 000, 
z czego zdecydowanà wi´kszoÊç stanowiły
samochody w wieku powy˝ej 4 lat. 
Młodszych egzemplarzy przywieziono 
tylko 7500 sztuk.

Marka/Model/Silnik Rok produkcji Olej silnikowy polecany Olej silnikowy dobry  

VW Polo 1,4 16V (55 KW) 1999-2005 EDGE 5W-30 Magnatec 10W-40

VW Polo 1,4 TDI (55 KW) 2001- EDGE 5W-30 Edge Turbo Diesel 5W-40

VW Golf IV 1,4 16V (55 KW) 1999-2004 EDGE 5W-30 Magnatec 10W-40

VW Golf IV 1,9 TDI (81 KW) 2000-2004 EDGE 5W-30 Edge Turbo Diesel 5W-40

VW Passat 1,9 TDI (96 KW) 2000-2005 EDGE 5W-30 Edge Turbo Diesel 5W-40

VW Passat 1,8T 20V (110 KW) 1999-2005 EDGE 5W-30 -

VW Sharan 1,9 TDI (66 KW) 2002-2005 EDGE 5W-30 Edge Turbo Diesel 5W-40

VW Transporter 2,5 TDI (96 KW) 2003-2005 EDGE 5W-30 Edge Turbo Diesel 5W-40  

Olej do ka˝dego modelu dobierzesz na www.castrol.pl

TABELA DOBORU OLEJU Z RYNKU

KA˚DY SILNIK JEST INNY...
W CASTROL WIEMY TO NAJLEPIEJ!

Paweł Mastalerek,
Kierownik Działu

Technicznego Castrol

PARTNERSTWO, KTÓRE PROCENTUJE NA CO DZIE¡...

castrol_auto_naprawy_210x297  11-01-19  12:25  Page 1
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Konstrukcyjny szkielet każdego samo­
chodu przenosi jego masę całkowitą  
na podłoże poprzez osie i koła według  
podobnej zasady, jak przęsła mostów  
za pośrednictwem swych przyczółków  
i filarów

Toni Seidel
Prezes CTS sp. z o.o.

ną wytrzymałość będą mieć na przykład 
belki o  przekroju: 10 x 10 jednostek 
(10  x  102  = 1000) oraz 2,5  x  20 jed- 
nostek (2,5 x 202 = 1000). Pola prze
kroju nie będą przy tym jednakowe (100  
i  50 jednostek kwadratowych), co ozna-
cza, iż belka wyższa ma masę dwukrotnie 
mniejszą przy takiej samej wytrzymałości.  

  
Belki, blachownice, kratownice
W praktyce budowlanej możliwość wyko-
rzystywania jako przęseł mostowych belek 
żeliwnych lub stalowych o bardziej smu-
kłych przekrojach oznaczała, z jednej stro-
ny, znaczne oszczędności kosztownych 
materiałów konstrukcyjnych, lecz z  dru-
giej strony ograniczona była minimalnym 
prześwitem mostu lub maksymalną wy-
sokością usytuowania jego jezdni ponad 
powierzchnią przyczółków. Poza tym zbyt 
wysokie belki cienkościenne łatwo ulega-
ją tzw. wyboczeniom, a  więc wymagają 
dodatkowych poprzecznych usztywnień. 
Dlatego belki nośne mostowych przęseł 
zamiast pod jezdnią zaczęto umieszczać 
po jej bokach, a blachownicowe dźwiga-
ry zastąpiono kratownicami o adekwatnej 
wytrzymałości.

W nadwoziach samochodowych analo-
giczne zwiększenie efektywności wykorzy-
stania materiałów konstrukcyjnych miało 
znaczenie jeszcze większe, ponieważ 
mniejsza masa własna pojazdu przekłada-
ła się nie tylko na obniżkę kosztów jego 
wytworzenia, lecz także na wzrost ładow-
ności i osiągów oraz na redukcję zużycia 
paliwa. Możliwości stosowania smuklej-
szych przekrojów belek w  tradycyjnych 

mi I trzeba najpierw obliczyć właściwy dla 
tych założeń wskaźnik przekroju W według 
zależności:

          P . l
W= ––––––– ,
         4 . kg 

gdzie: kg – wartość dopuszczalnego naprę-
żenia zginającego, charakterystyczna dla 
danego rodzaju materiału.

Na tej podstawie po ustaleniu prze-
kroju zastosowanej belki można obliczyć 
jego minimalne wymiary. W  przypadku 
najprostszym, czyli pełnego przekroju pro-
stokątnego, obowiązuje zależność:

         b . h2

W= ––––––– ,
            6  

gdzie: b – szerokość (podstawa), h – wy-
sokość prostokąta.

Jeśli więc wartość W  uzyskaną 
z pierwszego równania pomnożymy przez 
sześć, uzyskamy iloczyn b x h2, ten sam 
dla nieskończonej liczby kombinacji czyn-
ników b i  h. Zgodnie z  tym identycz-

Rozwój konstrukcji nadwozi (cz. II)

Szkielety nośne

ramach nośnych były jednak ze zrozumia-
łych względów jeszcze bardziej ograniczo-
ne niż w przypadku mostów.  

W  otwartych nadwoziach samo
nośnych funkcje takich ram pełnić 
musiały rozbudowane dźwigary bla-
chownicowe, będące równocześnie pro-
gami i  tunelami wałów napędowych, 
oraz sztywno połączone z nimi belkowe 
profile przednich i  tylnych podłużnic. 
W  samonośnych nadwoziach zamknię-
tych znalazły z  kolei zastosowanie wy-
sokie przęsła kratownicowe, w  skład 
których, oprócz wspomnianych podłuż-
nic i  progów, wchodzą boczne części 
szkieletu, złożone z pionowych słupków 
i  łączących je u  góry poziomych części 
ościeżnic okiennych i drzwiowych. 

Mimo narzucających się podobieństw 
statyka mostu i  samonośnego nadwo-
zia nie jest całkowicie identyczna, gdyż 
w  drugim z  tych przypadków mamy do 
czynienia nie tylko z  obciążeniami zgi-
nającymi (w płaszczyźnie pionowej i  do-
datkowo w  poziomej), lecz również ze 
skręcającymi, np. podczas szybkiego 
pokonywania ostrych zakrętów lub prze-
jazdów przez asymetryczne nierówności 
drogi. Powodowanym przez te czynniki 
odkształceniom nośnego szkieletu prze-
ciwdziałają usztywniające go poprzecznie 
dodatkowe blachownice w  postaci: płyty 
podłogowej, przegrody czołowej przedzia-
łu pasażerskiego oraz przedniego i tylnego 
pasa nadwozia. 

Poza obciążeniami statycznymi działa-
ją na konstrukcję nośną samochodu pod-
czas jego ruchu również tzw. siły masowe, 

Przęsłem nazywana jest część mostu łą-
cząca dwie sąsiednie podpory i  w  przy-
padku konstrukcji stalowych swobodnie 
na nich oparta dla kompensacji skutków 
termicznej rozszerzalności metalu. Jego 
najprostszą formę stanowi zespół kilku 
równoległych belek, na których opiera 
się płyta jezdni lub poprzeczne podkłady 
szyn. Odpowiednikiem takiego rozwiąza-
nia w konstrukcjach pojazdów są płaskie 
ramy belkowe wykonane z  ceowników, 
teowników, rur lub profili zamkniętych 
o prostokątnym przekroju.

Statyczna wytrzymałość przęseł 
Pod wpływem działania pionowej siły 
obciążającej, za której punkt przyłożenia 

uznać można geometryczny środek odle-
głości pomiędzy podporami, belka ulega 
ugięciu. Przy mniejszych wartościach 
obciążenia ugięcie ma charakter spręży-
sty, co oznacza, iż po ustaniu działania 
siły belka wraca do swego poprzedniego 
kształtu. Silniejsze obciążenia powodują 
już złamanie belki lub jej trwałe odkształ-
cenie plastyczne. Tym samym za wytrzy-
małość swobodnie podpartej belki na 
zginanie uważa się graniczną wartość siły 
wywołującej odkształcenia sprężyste.

Dla określenia niezbędnej wytrzyma-
łości konkretnego, swobodnie podpartego 
przęsła belkowego na zginanie przy znanej 
wartości centralnie przyłożonej siły obcią-
żającej P i odległości pomiędzy podpora-

Przęsło belkowe i kratownicowe w konstrukcji 
mostu i samochodu osobowego

Siły dynamiczne działające na nadwozie samonośne: z lewej – skręcanie przy najeździe na przeszkodę, z prawej – zginanie 
przez siły masowe (odśrodkowe) na łuku drogi

Uproszczony model nadwozia zamkniętego (a) 
i siły działające w nim podczas skręcania (b) 
oraz zginania (c)

l

 l––
2 f

A B

P
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Współczesne 
rozwiązania konstrukcyjne
Konstrukcje nośne współczesnych  samo-
chodów osobowych mają formę skom-
plikowanych układów przestrzennych, 
tworzonych przez sztywno połączone bla-
szane wytłoczki. Największym i najsilniej 
obciążonym elementem tej struktury jest 
tzw. płyta podłogowa, czyli wzmocniona 
dodatkowymi żebrami wytłoczka skoru-
powa, stanowiąca równocześnie podłogę 
przedziału pasażerskiego i  przestrzeni 
bagażowej, a  przeważnie też przednie 
i  tylne nadkola z  górnymi mocowaniami 
amortyzatorów. Jej główne usztywnienia 
wzdłużne to: wewnętrzne progi boczne, 
tunel środkowy, a  także belkowe lub bel-
kowo-blachownicowe podłużnice, służące 
do mocowania silnika ze skrzynią biegów 
oraz przednich i  tylnych zawieszeń, z  re-
guły też zespolone z  bocznymi ścianami 
komory silnikowej i bagażowej. 

Rolę wzmocnień poprzecznych pełnią 
przetłoczenia lub przyspawane profile, usy-
tuowane w  miejscach mocowania foteli, 
jak również na krańcach komory bagażo-
wej i  silnikowej. Pozostałe drobne prze-
tłoczenia i  profilowane nakładki służą do 
lokalnego usztywniania większych płasz-
czyzn blaszanych.

Z  płytą podłogową łączy się klatka 
przedziału pasażerskiego, tworzona przez 
ramy drzwiowe i okienne, przegrodę czo-
łową i (ewentualnie) tylną oraz dach. 

Istotną funkcję nośną pełnią też łą-
czące się z nadkolami poprzeczne ściany 
skrajne, nazywane odpowiednio pasem 
przednim lub tylnym, jak również zastrza-

łowe wzmocnienia, umieszczane pomię-
dzy przednim słupkiem i przegrodą czoło-
wą a przednią podłużnicą. 

Koncepcja użytkowa danego modelu 
samochodu może w  znacznym stopniu 
modyfikować ten klasyczny układ, a  tak-
że i  funkcje jego poszczególnych części. 
Na przykład w nadwoziach pozbawionych 
stałego dachu znacznie większą sztyw-
nością muszą się odznaczać progi, tunel 
centralny i poprzeczne przegrody przedzia-
łu pasażerskiego.

W lekkich pojazdach dostawczych sto-
sowane są podobne rozwiązania konstruk-
cyjne jak w  samochodach osobowych, 
w  terenowych natomiast i większych do-
stawczych występują niemal wyłącznie 
tradycyjne ramy wykonane ze sztywnych 
profili belkowych. 

Funkcje elementów konstrukcyjnych
Statyczne i  dynamiczne obciążenia kon-
strukcji nośnej nadwozia mogą przenosić 
w pełni tylko elementy połączone metodą 
spawania, zgrzewania, klejenia i  nitowa-
nia. Nie mają natomiast tej właściwości 
części mocowane śrubami lub wkrętami, 
rąbkami blacharskimi, kołkami tapicerski-
mi, profilami gumowymi itp. 

Wśród elementów pierwszej grupy, czy-
li tzw. konstrukcyjnych, nie zawsze cechą 
pożądaną jest ich maksymalna (przy da-
nej masie) sztywność bądź wytrzymałość 
na rozciąganie. Współczesne wymogi bez-
pieczeństwa biernego sprawiają, iż usy-
tuowane poza segmentem pasażerskim 
strefy narażone na uszkodzenie w trakcie 
kolizji drogowych muszą się łatwo od-

kształcać, aby w  ten sposób absorbować 
jak największą część energii zderzenia. 
Dotyczy to takich elementów struktury 
nośnej, jak nadkola, pasy przednie i  tyl-
ne, podłoga i  ściany boczne bagażnika, 
podłużnice komory silnikowej i bagażowej 
(także wówczas, gdy są nimi fragmenty 
tradycyjnej ramy). 

Efekt zwiększonej podatności na od-
kształcenia można osiągnąć dzięki różni-
cowaniu grubości blachy, jej miejscowej 
perforacji lub płynnym zmianom przekroju 
danego elementu. W nowoczesnych szkie-
letach nadwozi służy do tego celu techno-
logia zwana tailored blanks. Polega ona na 
tworzeniu części o strukturze warstwowej, 
złożonej z kilku blach o zróżnicowanej gru-
bości, twardości, wytrzymałości i składzie 
chemicznym. 

Zewnętrze elementy osłonowe (np. po
szycie błotników, progów i  drzwi) nie 

uczestniczą dziś z  reguły w  strukturach 
nośnych nadwozi, aby ich drobne od-
kształcenia nie przenosiły się na odpowie-
dzialne elementy szkieletu. Poza tym takie 
rozwiązanie znacznie ułatwia naprawy po-
wypadkowe prowadzone metodą wymiany 
poszczególnych wytłoczek.                Cdn.

zakresie nakładają bowiem na konstruk-
torów samochodów kolejne, całkiem 
odrębne obowiązki. Zgodnie z nimi prze-
dział pasażerski musi chronić podróżu-
jących, zapewniając im tzw. przestrzeń 
przeżycia podczas czołowych, tylnych, 
skośnych i  bocznych zderzeń z  innymi 
pojazdami lub twardymi przeszkodami, 
jak również w  trakcie wielokrotnego da-
chowania. W  związku z  tym elementy 
konstrukcji nośnej przenoszące normal-
nie tylko obciążenia wzdłużne muszą się 
odznaczać dodatkową wytrzymałością 
na zginanie pod wpływem sił poprzecz-
nych. Uzyskuje się ją zarówno metodą 
wprowadzania dodatkowych usztywnień 
i wzmocnień konstrukcyjnych, jak i dzię-
ki stosowaniu materiałów o podwyższo-
nej wytrzymałości. 

będące pochodną bezwładności poszcze-
gólnych elementów. Mają one podobne 
kierunki, zwroty i  punkty przyłożenia jak 
siły statyczne, a  większe niekiedy war-
tości. Dlatego problem ich równoważe-
nia rozwiązuje się poprzez odpowiednie 
zwiększenie tzw. współczynnika bezpie-
czeństwa, wprowadzanego do obliczeń 
statycznych, czyli przyjmowanie paro-
krotnie zwiększonej wartości sił i  reakcji 
wywoływanych przez rzeczywistą masę 
pojazdu i jego maksymalnego ładunku.  

Współczynnika tego, odnoszącego się  
jedynie do wytrzymałości szkieletu na 
obciążenia dynamiczne, nie należy my-
lić z  bezpieczeństwem konstrukcji sa-
mochodowych nadwozi podczas ich 
udziału w kolizjach drogowych. Wymogi 
techniczno-prawne obowiązujące w  tym 

• Nowa linia stacji klimatyzacji KONFORT 700R obsługująca czynniki: 
  R134a i jednocześnie nowy od 2011r. czynnik R1234yf
• OBD MATRIX, pierwsze urządzenie na świecie, które jest w stanie   
   przeprowadzić pełną diagnostykę wszystkich systemów elektronicznych 
   podczas jazdy samochodu
• NAVIGATOR TXT wysoko rozwinięty tester obsługujący protokół PASS-THRU

KONFORT SERIE 700R

NAVIGATOR TXTOBD MATRIX

Szczegóły u autoryzowanych dystrybutorów oraz na stronie www.texapoland.pl

Nowe Technologie TEXA 2011 roku 
w DIAGNOSTYCE i KLIMATYZACJI

TEXA Poland Sp. z o.o. 
ul. Babińskiego, 4

30-393 Kraków - POLAND
Phone: 0048-12-263 10 12

Fax 0048-12-263 29 85
www.texapoland.pl
info@texapoland.pl

Pytaj o najnowsze 
promocje TEXA!

dach

drzwi
belka poprzeczna

drzwi

ościeżnica
szyby przedniej

maska
silnika

przegroda
czołowa

błotnik
przedni

pas
przedni

łoże przednie 
z podłużnicami 
i wzmocnieniami

płyta podłogowa podłużnice i progi wewnętrzne

ościeżnica
drzwi tylnych

pokrywa 
bagażnika

przegroda tylna  
(w nowszych konstrukcjach 
nie występuje)

słupki

pas tylny

błotnik tylny
Najczęściej 
używane 
nazwy 
głównych 
elementów 
nadwozia 
(niektóre  
marki 
stosują 
odmienne 
własne na-
zewnictwo)

Działanie na konkretne elementy samonośnego nadwozia podczas jego zginania (z lewej) i skręcania

Zewnętrzne 
wytłoczki 
szkieletu 
nośnego

Wzmacnianie połączenia podłużnicy łoża przed-
niego z przegrodą czołową i słupkiem A

A B C

słupek A              słupek B        próg                               słupek C z blachownicą usztywniającą
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ShowCar Inter Cars SA – nowy rozkład jazdy!

Inwestuj w siebie i pracowników! 
Zeszłoroczny sukces tej szkoleniowej cię-
żarówki z  multimedialną naczepą sprawił, 
że program objazdowych szkoleń pod na-
zwą ShowCar będzie kontynuowany. Jest 
to program profesjonalnych zajęć teoretycz-
nych i  praktycznych prowadzonych przez 
specjalistów firmy Inter Cars SA i jej kluczo-
wych dostawców dla właścicieli i personelu 
warsztatów samochodowych. Towarzyszy 
mu prezentacja asortymentu narzędzi i wy-

Rok 2010 l
Zrealizowane szkolenia: 
• 22 odwiedzone filie
• 110 dni szkoleniowych
• ponad 2000 uczestników szkoleń
• 110 dni szkoleniowych
• udział w: Truck & Bus Show w Bydgoszczy; 
10. Targach Części Zamiennych, Narzędzi 
i  Wyposażenia Warsztatów Inter Cars SA; 
Rage Race i Gran Turismo Polonia; targach 
motoryzacyjnych w Rumunii i Chorwacji

Rok 2011 l
Terminarz pierwszych tras:  
21.02 – 25.02 	Ostrowiec Świętokrzyski
28.02 – 04.03 	Starachowice
07.03 – 11.03 	Piotrków Trybunalski
14.03 – 18.03 	Łódź
28.03 – 01.04 	Nowy Targ
O kolejnych terminach i lokalizacjach będzie-
my informować na bieżąco. 
Już dziś mogą się Państwo zapisać na wy-
brane przez siebie szkolenia. 
Uwaga: Inter Cars SA oferuje także niezależ-
ne szkolenia stacjonarne w poszczególnych 
filiach. Informacje na: www.intercars.com.pl, 
także w zakładce Produkty/Szkolenia. 

– indywidualne pytania do prelegenta, rów-
nocześnie otwarta ekspozycja wyposażenia, 
15.00 – 18.00 drugi blok szkoleniowy dla tej 
samej grupy, po godz. 18.00 czas do indy-
widualnego zagospodarowania przez prowa-
dzącego szkolenie.

Szczegółowe informacje oraz możliwość 
zapisania się na szkolenia uzyskają Państwo 
w swojej filii IC oraz u przedstawiciela han-
dlowego. 

posażenia warsztatowego z  oferty firmy 
Inter Cars SA z  możliwością dokonania 
zakupów. Postoje ShowCar  na kolejnych 
przystankach w  wybranych filiach Inter  
Cars SA trwają cały tydzień (od poniedział-
ku do piątku). 

Przykładowy program dzienny: 8.00 – 
10.00 ekspozycja wyposażenia warszta-
towego ogólnodostępna dla uczestników, 
10.00 – 14.00 blok szkoleniowy dla zapro-
szonej grupy, 14.00 – 15.00 poczęstunek 

Kontakt:
Rafał Jaskułka
tel. (22) 714-1421
kom. +48 665 391 204
rafal.jaskulka@intercars.eu

Ekspozycja

Partnerzy szkoleń 2010
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konstrukcję odpowiednich podzespołów 
podwozi, bądź też z wykorzystaniem do­
datkowych mechanizmów regulacyjnych. 

Parametry geometryczne
Ogólne pojęcie geometrii kół i  osi pojaz­
dów samochodowych dotyczy zjawisk 
zachodzących podczas pracy zawieszeń 
i układów kierowniczych. Istotne znacze­
nie przy konstruowaniu współczesnych 
samochodów ma tzw. elastokinematyka, 
czyli ogół zachowań związanych ze zmia­
ną ustawienia kół, wywoływanych siłami 
i  momentami oddziałującymi pomiędzy 
oponą a nawierzchnią.

Kontrola geometrii kół i osi (cz.I)
Do parametrów wynikających bezpo­

średnio z  założeń poprzedzających kon­
struowanie pojazdu drogowego należą: 
	 rozstaw osi, czyli odległość mierzona od 

środka osi przedniej do środka osi tylnej; 
	 równoległość osi kontrolowana przez po­

miar odległości pomiędzy ich końcami; 
	 rozstaw kół będący odległością po­

między geometrycznymi środkami kół 
danej osi. 

W  celu zapewnienia pojazdowi odpo­
wiednich właściwości ruchowych (w  tym 
zdolności samoczynnego utrzymywania 
prostoliniowego kierunku jazdy oraz pra­
widłowego toczenia się wszystkich kół 
po łukach pokonywanych zakrętów) jego 
przednim i  tylnym kołom (z  wyjątkiem 
napędzanych kół tylnych, osadzonych na 
sztywnym moście napędowym) nadaje się 
ustawienie nierównoległe do wzdłużnej 
płaszczyzny symetrii podwozia. 

Nierównoległość, przy której skrajny 
przedni i skrajny tylny punkt obwodu koła 
znajdują się w  różnych odległościach od 
wspomnianej płaszczyzny symetrii, nazy­
wa się zbieżnością połówkową. Zbieżno­
ści połówkowe dla obu kół tej samej osi 
(mierzone w  milimetrach lub stopniach 
kątowych) powinny być identyczne, a ich 
sumę stanowi zbieżność całkowita. Może 
ona (podobnie jak zbieżności połówkowe) 
przybierać wartość: 
	 dodatnią (gdy przednia część obwodu 

koła znajduje się bliżej środka podwo­
zia niż tylna);

	 zerową (gdy równe są odległości przed­
niej i tylnej części obwodu od płaszczy­
zny symetrii podwozia);

	 ujemną, nazywaną też rozbieżnością 
(gdy tylna część obwodu koła znajduje 
się bliżej środka podwozia niż przed­
nia). 

Zbieżność jest parametrem podawanym 
zwykle w  formie zakresu wartości tolero­
wanych (od… do…), bądź w formie jednej 
wartości wzorcowej z dopuszczalnymi od­
chyłkami. Podlega on okresowej kontroli 
i ewentualnej regulacji.  

Od prawidłowego ustawienia kół wzglę-
dem wzdłużnej i poprzecznej płaszczyzny 
symetrii podwozia pojazdu zależy opty-
malna przyczepność opon do nawierzchni 
oraz maksymalna trwałość ich bieżników

Andrzej Kowalewski
Prezes Zarządu
Launch Polska sp. z o.o.

Przy wadliwej geometrii układu jezdne­
go przyspieszonemu zużyciu ogumienia 
i  paliwa towarzyszy skłonność samocho­
du do samoczynnych zmian nadawa­
nego mu przez kierowcę kierunku jazdy, 
a  także do wzdłużnych i  poprzecznych 
poślizgów. Właściwe ustawienie kół okre­
ślone jest przez konstruktora i podawane 
w  instrukcji serwisowej pojazdu za po­
mocą odpowiednich zależności kątowych 
lub liniowych, kontrolowanych okresowo 
specjalistycznym sprzętem i  ewentualnie 
korygowanych podczas obowiązkowych 
lub dodatkowych badań technicznych. Za­
leżności te wymuszane są bądź to przez 
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Do parametrów regulowanych (choć 
nie we wszystkich rozwiązaniach kon­
strukcyjnych) należą również: 
	 kąt pochylenia koła, przybierający war­

tość dodatnią, gdy górna część obwodu 
obręczy znajduje się dalej od wzdłużnej 
płaszczyzny symetrii niż dolna (możli­
wa też wartość ujemna lub zerowa);   

	 kąt wyprzedzenia osi obrotu zwrotnicy 
(zawsze dodatni), który tworzy ta oś 
z  linią pionową przechodzącą przez 
środek styku koła z nawierzchnią. 

Pozostałe parametry geometryczne nie są 
regulowane, lecz ustalone konstrukcyjnie, 
a należą do nich: 
	 kąt pochylenia osi zwrotnicy, mierzony 

względem pionu w  płaszczyźnie po­
przecznej w stosunku do linii wzdłuż­
nej symetrii podwozia;

	 promień zataczania, czyli odległość po­
między punktem przecięcia się osi zwrot­
nicy z  płaszczyzną jezdni a  środkiem 
powierzchni styku koła z nawierzchnią; 

	 przesunięcie osi obrotu zwrotnicy 
względem osi obrotu koła w płaszczyź­
nie przechodzącej przez drugą z  wy­
mienionych osi;

	 różnica kątów maksymalnego skrętu 
koła wewnętrznego i zewnętrznego.

Praktyczne znaczenie 
parametrów geometrycznych
Rozstaw osi ma oczywisty związek z dłu­
gością pojazdu, ale nie jest to bynajmniej 
zależność jednoznaczna, gdyż w poszcze­
gólnych konstrukcjach zróżnicowane są 
wymiary tzw. zwisów, czyli części usytu­
owanych przed przednią lub za tylną osią. 
Dopiero więc proporcja pomiędzy długo­ 

Kompleksowy, komputerowy pomiar parametrów geometrii kół i osi

Zbieżności połówkowe kół przednich 
(dodatnie) i tylnych (zerowe)

oś pojazdu

a a

b

b

90o

90o 90o

b

b

zwis przedni, prześwit wzdłużny, zwis 
tylny

>a >a

ESAB Polska sp. z o.o., ul. Chorzowska 108, 40-101 Katowice • www.esab.pl • tel. +48 32 351 11 00
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Przy zawieszeniach niezależnych roz-
staw kół nie jest wielkością stałą, gdyż 
zmienia się wraz ze stopniem ugięcia 
sprężyn, czemu towarzyszy niekorzystne 
zjawisko bocznego znoszenia opon i wy-
wołane przez nie (zwłaszcza w  przypad-
ku opon niskoprofilowych) siły boczne, 
znacznie zwiększające opór toczenia oraz 
utrudniające utrzymywanie prostoliniowe-
go kierunku jazdy.

Podobnie zmienny w przypadku więk-
szości konstrukcji zawieszeń niezależnych 
jest kąt pochylenia koła, uzależniony od 
jego chwilowych obciążeń. Niewielkie 
dodatnie pochylenie kół zapewnia ich 
prostopadłe ustawienie do wypukłej po-
wierzchni jezdni, co wpływa korzystnie na 
ich przyczepność, opory toczenia i równo-
mierność zużycia bieżników opon. Jednak 
podczas szybkiego pokonywania zakrętów 
wskazane są ujemne wartości kątów po-
chylenia kół, ponieważ pochylają się one 
wówczas wraz z  nadwoziem, co powo-
duje nadmierny wzrost wartości kąta do-
datniego (względem powierzchni jezdni), 
czyli zmniejszenie odporności na boczne 
znoszenie. Dlatego zawieszenia są kon-

struowane w taki sposób, aby przy skoku 
dobicia koła uzyskiwały ujemny kąt po-
chylenia, a przy skoku odbicia – dodatni.

Poza wartością nominalną kąta po-
chylenia koła (odnoszoną zawsze do 
konkretnego obciążenia badanego po-
jazdu) bardzo ważne jest określenie jego 
tolerancji, czyli maksymalnych odchyłek 
oraz dopuszczalnej różnicy pomiędzy ką-
tem pochylenia koła prawego i  lewego. 
W praktyce przyjmuje się zwykle odchył-
ki ±30’ i  różnice kątów pochylenia kół 
w granicach 30’. 

Zbieżność też podczas jazdy ulega 
zmianom i  to właśnie jest powodem jej 
stosowania. Chodzi bowiem o taką kom-
pensację sprężystych odkształceń układu 
kierowniczego i  zawieszeń w  nierucho-
mym pojeździe, by podczas jazdy koła 
obracały się równolegle do płaszczyzny 
wzdłużnej symetrii podwozia. W przypad-
ku kół napędzanych odkształcenia zmie-
niają zbieżność w  kierunku jej wartości 
dodatnich, więc uzyskanie najbardziej 
pożądanej wartości zerowej wymaga lek-
ko rozbieżnego ich ustawienia wstępne-
go. Przy kołach, które nie przekazują na-
pędu, mamy do czynienia ze zjawiskiem 
odwrotnym.  

Wyprzedzenie osi obrotu zwrotnicy 
sprawia, że po wykonaniu skrętu koła 
i  cały układ kierowniczy samoczynnie 
powracają do położenia odpowiadające-
go prostoliniowemu kierunkowi jazdy. Na 
wartość sił potrzebnych do ich odchylenia 
z tej neutralnej pozycji wpływa jednak nie 
tylko kąt wyprzedzenia, lecz także pro-
mień zataczania, zależny z  kolei od kąta 
pochylenia osi zwrotnicy i kąta pochylenia 
koła. Im kąty te są większe, tym promień 
zataczania staje się mniejszy. Przy zerowej 
jego wartości siły niezbędne do wykonania 
skrętu kół kierowanym osiągają poziom 
minimalny. W zakresie ujemnych wartości 
promienia zataczania zwrotnice uzyskują 
z  kolei zdolność samoczynnego korygo-
wania toru jazdy po jego zakłóceniu przez 
nierówności nawierzchni.  

Fabrycznie ustalone parametry geo-
metrii kół w  trakcie eksploatacji pojazdu 
mogą ulegać zmianom (stopniowym lub 
awaryjnym na skutek kolizji drogowych) 
wykraczającym poza dopuszczalny zakres 
ich wartości. Dlatego wymagają okreso-
wych badań kontrolnych.                  Cdn

ścią całego nadwozia a  rozstawem osi 
ma znaczny wpływ na własności jezdne. 
Im mniejsza część tej długości przypada 
na przedni i tylny zwis, tym ruch staje się 
bardziej stabilny dzięki ograniczeniu ten-
dencji do przechyłów wzdłużnych i moż-
liwości stosowania bardziej miękkich 
zawieszeń. Poza tym obciążenie pojazdu 
rozkłada się wówczas bardziej równomier-
nie na obie jego osie.

Za stosowaniem względnie mniejszego 
rozstawu osi przemawia natomiast wzrost 
zwrotności pojazdu, co powoduje uzyska-
nie mniejszego promienia skrętu przy tym 
samym kącie skrętu kół. Rozstawy osi sa-
mochodów osobowych mieszczą się zwy-
kle w granicach 2160-3040 mm.

Rozstaw kół (zwłaszcza w  powiąza-
niu z ogólną szerokością i usytuowaniem 
środka ciężkości pojazdu) ma ważne 
znaczenie dla stabilności ruchu w trakcie 
pokonywania zakrętów. Ogranicza też po-
przeczne przechyły nadwozia powodowa-
ne innymi czynnikami. Dlatego powinien 
być jak największy. W  przypadku samo-
chodów osobowych zawiera się on zwykle 
w granicach od 1210 do 1600 mm. 

Zakresy możliwych wartości kąta 
pochylenia koła

kąt pochylenia –   +  +   –  

a     b

c

kąt wyprzedzenia sworznia zwrotnicy τ 
i odpowiadająca mu wielkość liniowej nk 
oraz sposób samoczynnego prostowania kół  
po wykonaniu skrętu

Parametry geometrii koła kie­
rowanego: a – kąt pochylenia 
koła, b – promień zataczania, 
c – kąt pochylenia sworznia 
zwrotnicy

zawieszenie przednie z ujemnym promie­
niem zataczania: 1. pionowa oś symetrii 
koła, 2. geometryczna oś obrotu zwrot­
nicy, 3. zwrotnice, 4. kolumny resorujące 
pełniące funkcję zwrotnic, 5. wahacze 
lub ramiona stabilizatora
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czych w  poszczególnych cylindrach. 
Pulsacje te przenoszone są przez paski 
napędowe w  postaci drgań na wszystkie 
poruszane nimi urządzenia, a  także na 
napinacz paska. Następstwem tego są nie 
tylko niepożądane zmiany prędkości obro-
towej wirników alternatorów i pomp, lecz 
również okresowe poślizgi ciernie współ-
pracujących elementów układu pasowego, 
czyli pomiędzy paskiem i bieżniami rolek. 
Jest to przyczyną przyspieszonego zużycia 
obydwu tych części.

W  celu zredukowania tych drgań 
poprzez ich samoczynną kompensację 
w nowoczesnych konstrukcjach pojazdów 
na osiach wirników alternatorów zamiast 
sztywno osadzonych kół pasowych stoso-
wane są alternatywnie:
	 tzw. wolne koła (z ang. OAP - overrun-

ning alternator pulley), 
	 tzw. sprzęgiełka alternatora (z  ang. 

OAD - overrunning alternator decoupler).
Urządzenia te różnią się wzajemnie kon-
strukcyjnymi szczegółami, choć oba działa-

ją na tej samej zasadzie jednokierunkowe-
go przekazywania momentu obrotowego.

INA produkuje rocznie ponad 120 mi-
lionów sztuk tego rodzaju kół pasowych 
i dostarcza je zarówno do pierwszego mon-
tażu samochodów, jak i  na rynek wtórny, 
na którym wyróżnia się najszerszą ich 
ofertą. Koła pasowe zarówno te zwykłe, 
jak i wyposażone w systemy kompensacji 
drgań mocowane są podobnie na koń-
cach wałów, lecz stosownie do konstrukcji, 
mocy, wymiarów i  usytuowania alternato-
rów w  komorach silników różnić się mu-
szą konkretnymi rozwiązaniami śrubowych 
zamocowań. Zastosowana standaryzacja 
tych elementów pozwoliła przy wielkim 
zróżnicowaniu dostarczanych produktów 
uprościć ich serwisowanie do procedur 
opartych na użyciu zaledwie dwunastu na-
rzędzi. Następnym krokiem na tej drodze 
było zebranie wszystkich tych przyrządów 
w jednej poręcznej walizce, ułatwiającej ich 
uporządkowane przechowywanie i  dobór 
podczas pracy.                                       n

Pod­ręcz­nik me­cha­ni­ki po­jaz­do­wej (cz.XXII)

Trzy marki wchodzące w skład Schaeffler Group od wielu  
już lat wytyczają trendy rozwoju samochodowych układów  
napędowych, tworząc nie tylko nowe konstrukcje podzespołów, 
lecz także wzorcowe technologie montażowe

Zestaw narzędzi do kół 
pasowych alternatorów
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Znacznie wygodniej jest korzystać ze spe-
cjalnego kompletu obsługującego wszyst-
kie napędy osprzętu jednego producenta 
niż każdorazowo wybierać odpowiednie 
klucze z zestawów uniwersalnych.

Dziś na świecie w  co piątym samo-
chodzie opuszczającym fabryczne taśmy 
montażowe znajdują zastosowanie części 
pasowych napędów urządzeń pomocni-
czych marki INA. Dotyczy to konstruk-
cji należących do różnych generacji: od 
prostego napędu alternatora tradycyjnym 
paskiem klinowym aż po stosowane 
obecnie coraz częściej kompletne układy 
z  paskiem wielorowkowym, przenoszą-
cym moment obrotowy z  silnika pojazdu 
równocześnie na alternator, kompresor 
klimatyzacji i  pompę hydrauliczną wspo-
magania układu kierowniczego.

Wały korbowe silników spalinowych 
nie obracają się równomiernie, lecz war-
tość oddawanego przez nie momentu 
obrotowego ulega cyklicznym pulsacjom, 
wywoływanym zmianami suwów robo

Narzędzia w zestawie nr 400 0241 10:
	 1.	 adapter z wielowypustem 17x20 z 33 zębami, SW 21 mm
	 2.	 adapter z sześciokątem SW 21/28 mm
	 3.	 klucz sześciokątny TX50, z końcówką Torx o dł. 53 mm
	 4.	 nasadka o długości 40 mm, z końcówką sześciokątną  
		  SW 10 mm
	 5.	 klucz sześciokątny XZN M10 o dł. 53 mm z końcówką  
		  wielowypustową SW 12mm,
	 6.	 adapter z 3 kołeczkami, SW 21 mm,
	 7.	 adapter z sześciokątem, SW 17/21 mm,
	 8.	 nasadka ½” o długości 73 mm, z końcówką  
		  wielowypustową XZN M10,
	 9.	 nasadka ½” o długości 75 mm, z końcówką i adapterem  
		  wielowypustowym 12x14 (31 zębów, SW 21 mm) XZN M10,
	10.	 nasadka ½” o długości 103 mm, z końcówką wielo- 
		  wypustową XZN M10,
	11.	 nasadka ½” z końcówką Torx i adapterem wielowypusto- 
		  wym 12x14 (31 zębów SW 21 mm), TX50, o dł. 75 mm,
	12.	 nasadka ½” o długości 73 mm z końcówką Torx  TX50.

Zawartość zestawu kluczy do montażu wolnych kół i sprzęgieł alternatorów (nr 400 0241 10)

Nakrętka koła 
pasowego 
alternatora 
jest chroniona 
dodatkową 
osłoną
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przez podgrzane elektrycznie świece żaro­
we aż do czasu uzyskania przez ścianki 
komory spalania właściwej temperatury 
roboczej.  

Rozwój konstrukcji świec żarowych 
polega na ciągłym skracaniu czasu ich 
rozgrzewania się, zwiększaniu uzyskiwa­
nych temperatur elementu grzejnego (dla 
uzyskania lepszych efektów spalania), 
miniaturyzacji wymiarów i  wydłużaniu 
żywotności tych urządzeń. Firma Denso 
wyznacza nowe standardy we wszystkich 
tych aspektach. Obecnie produkowane 
przez nią świece osiągają temperatu­
rę 1100 stopni Celsjusza w  ciągu około 
3 sekund, a  ich modele z  tzw. szybkim 
grzaniem wstępnym mają najkrótszy czas 
rozgrzewania się na świecie, wynoszący 
zaledwie około 2 sekund. 

Jeśli chodzi o  trwałość, dąży się do 
uzyskania pełnej wielosezonowości eksplo­
atacji. Dotychczas liczba awarii świec ża­
rowych była najwyższa w zimnych porach 
roku, gdy temperatura spada poniżej 0°C. 
Spośród wszystkich przypadków wymiany 
tych części aż 80% odbywa się w okresie 
od września do marca. 

Przedłużenie żywotności świec ża­
rowych spowodowało teraz nieznaczne 
zmniejszenie zapotrzebowanie na tego 
rodzaju części do serwisowej wymiany. 
Z drugiej jednak strony zjawisko to kom­
pensowane jest ogólnym wzrostem liczby 
samochodów z  silnikami wysokoprężny­
mi, które dziś z powodzeniem konkurują 
z  benzynowymi pod względem osiągów 
i  komfortu użytkowania, do czego przy­
czyniają się w  znacznej mierze nowo­
czesne świece żarowe. 

Świece żarowe 
Odmiany konstrukcyjne
Program świec żarowych DENSO jest 
w pełni reprezentatywny dla obecnego sta­
dium rozwojowego tych produktów, ponie­
waż obejmuje świece żarowe dwubieguno­
we z jedną i dwiema spiralami grzejnymi, 
świece żarowe dwubiegunowe z  dwiema 
spiralami grzejnymi i  z  szybkim grzaniem 
wstępnym oraz z  wydłużonym dogrzewa­
niem, a także świece ceramiczne. 

Szczególnie atrakcyjne dla użytkow­
ników są dwie ostatnie z  wymienionych 
generacji, gdyż zapewniają niezawodny 
i  szybki zimny rozruch silników, szcze­
gólnie w  zimie. Zdaniem ekspertów fir­
my DENSO, zwłaszcza koncepcja świec 
z  udoskonalonymi parametrami grzew­
czymi ma największe szanse rozwojowe 
i  powinna uzyskać dominującą pozycję 
zarówno przy pierwszym montażu pojaz­
dów (OE), jak i na rynku wtórnym. 

Świeca żarowa jest elektrycznym elementem grzejnym, umiesz-
czonym w komorze spalania silnika wysokoprężnego w celu 
ułatwienia zapłonu mieszanki paliwowo-powietrznej w trak-
cie zimnego rozruchu

Podczas normalnej pracy wtryskiwane pa­
liwo zapala się na skutek kontaktu z  sil­
nie rozgrzanym sprężonym powietrzem. 
W  pierwszej fazie pracy, zwłaszcza przy 
niskich temperaturach zewnętrznych, taki 
samoczynny zapłon jest niemożliwy. Dla­
tego wstępne dawki paliwa zapalane są 
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szybciej niż przy użyciu droższych świec 
ceramicznych. W  sumie rozwiązanie to 
optymalizuje sprawność silnika i  popra­
wia jego walory ekologiczne stosownie do 
coraz surowszych światowych przepisów 
w zakresie ochrony środowiska.

Świecę żarową z ceramicznym elemen­
tem grzejnym firma Denso jako pierwsza 
wprowadziła na rynek OE w 1991 roku. 
Ta nowa wówczas konstrukcja była nie tyl­
ko uzupełnieniem szerokiego asortymentu 
świec żarowych firmy, lecz przewyższała 
również wszystkie wcześniejsze techno­
logie dzięki: bardzo szybkiemu grzaniu 
wstępnemu do temperatury 1250°C, co 
radykalnie obniża emisję szkodliwych 
składników spalin. Poza tym grzałka cera­
miczna odznacza się większą odpornością 
na utlenianie i erozję (dłuższą żywotność) 
oraz niższym poborem energii elektrycz­
nej. Zapewnia też wydłużone dogrzewanie 
komory spalania (do 6 minut po rozruchu 
zimnego silnika).

Historycznie najstarsza generacja 
z  dwiema spiralami (jedną grzejną i  jed­
ną regulacyjną) nadaje się szczególnie do 
silników wysokoprężnych z bezpośrednim 
wtryskiem oleju napędowego. W produk­
tach tej kategorii czas dogrzewania wy­
dłużony został do 1 minuty, dzięki czemu 
uzyskuje się bardziej równomierną pracę 
silnika, a także zmniejszoną emisję hała­
su, drgań i toksycznych składników spalin.

Typowe usterki
Do najczęściej spotykanych problemów 
związanych z  użytkowaniem świec żaro­
wych należy uszkodzenie lub wypalenie 
trzpienia żarowego. Może to być spowodo­

wane awarią modułu zasilania elektrycz­
nego lub błędnym jego montażem, albo 
nieprawidłowym wtryskiem i rozpylaniem 
paliwa, o czym świadczy gromadzenie się 
nagaru w  pobliżu świecy żarowej. Z  po­
dobnych przyczyn nagar może gromadzić 
się również pomiędzy trzpieniem żarowym 
a korpusem świecy. W takim wypadku na­
leży dodatkowo sprawdzić gniazdo świecy 
w  głowicy silnika pod kątem ewentual­
nego uszkodzenia lub zanieczyszczenia 
gwintu oraz skontrolować regulację po­
czątku wtrysku. 

Częstą przyczyną awarii, zwłaszcza 
złącz zasilających, są błędy montażowe 
popełnione podczas poprzedniej wymiany 
świecy. Należy do nich przede wszystkim 
zastosowanie zbyt dużego momentu do­
kręcania, użycie niewłaściwego narzędzia, 
a w efekcie – uszkodzenie gwintu w gnieź­
dzie głowicy silnika, połączeń elektrycz­
nych lub nawet wewnętrznych elementów 
świecy, co może doprowadzić do bardzo 
poważnego uszkodzenia silnika. 

Opracowano na podstawie 
materiałów firmy Denso

Świece z dwiema spiralami grzejnymi 
o  ulepszonych własnościach i  z dogrze­
waniem wydłużonym nawet do 3 minut 
podgrzewają komorę spalania do wła­
ściwej temperatury roboczej znacznie 
szybciej niż ma to miejsce w przypadku 
pierwszej fazy pracy po rozruchu opartej 
wyłącznie na samozapłonach mieszanki. 
Grzanie wstępne do uzyskania właściwej 
temperatury samej świecy trwa w tym wy­
padku poniżej 5 sekund, a rozruch nastę­
puje w ciągu około 2 sekund, czyli nawet 

Program świec żarowych DENSO jest w pełni reprezentatywny dla 
obecnego rozwoju tych produktów

Najczęściej spotykane usterki (od lewej): wypalenie trzpienia, zanieczyszczenie 
nagarem, uszkodzenia spowodowane błędnym montażem

Charakterystyki czterech współ­
czesnych rodzajów świec żarowych

świece z szybkim rozgrzewaniem 
świece ceramiczne 
świece z przedłużonym grzaniem
świece standardowe z dwiema spiralami

czas [s]
0   2,5   5   7,5   10   12,5  15   17,5  20   22,5  25   27,5   30

1400

1200

1000

800

600

400

200

0

te
m

pe
ra

tu
ra

 [o C]

Wydłużona żywotność świec zmniejsza  
częstotliwość serwisowania pojazdu

CENTRUM SZKOLENIA
BLACHARSTWA SAMOCHODOWEGO
●	 Jedyne w Polsce centrum szkoleniowe kadry blacharskiej.
●	 Funkcjonuje od stycznia 2001 roku, korzystając z doświadczeń 
zagranicznych partnerów. 

●	 Dysponuje profesjonalnym zapleczem dydaktyczno-technicznym 
i bazą hotelową. 

C.T.S. sp. z o.o. Generalny Przedstawiciel w Polsce CAR-O-LINER
ul. gen. Grota-Roweckiego 130a, 41-200 Sosnowiec
tel. 032 291 77 35, tel. 032 290 78 51, faks 032 290 77 68
e-mail: cts@car-o-liner.pl; www.car-o-liner.pl
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Problem dopiero będzie, 
a już jest rozwiązanie…

wycofane z eksploatacji. Ten okres przej­
ściowy może potrwać długo, zwłaszcza 
w krajach o stosunkowo wysokim średnim 
wieku użytkowanego parku samochodo­
wego. Dlatego na rynku są teraz dostępne 
dwa rodzaje stacji do obsługi klimatyzacji. 

Warsztat zainteresowany wprowadze­
niem do swej oferty usług serwisowych 
w  tym właśnie zakresie ma do wyboru 
cztery inwestycyjne możliwości:
	 kupić wyłącznie sprzęt dostosowa­

ny do aktualnych potrzeb, startując 
z pewnym opóźnieniem w licznym już 
gronie działających na rynku konkuren­
tów, a  o  nowocześniejszym pomyśleć 
w przyszłości;

	 zdecydować się od razu na rozwiązanie 
przyszłościowe, gdyż tylko ono pozwa­
la liczyć na systematyczny wzrost licz­
by klientów, choć nie wiadomo dokład­
nie, kiedy on nastąpi i jaką mieć będzie 
rozwojową dynamikę;

	 zaopatrzyć się równocześnie w oba ro­
dzaje agregatów, co wydaje się decyzją 
najmniej ryzykowną, choć wymagającą 
zdwojonych nakładów;

	wybrać model dający się w  razie po­
trzeby przystosować drogą konstruk­
cyjnej modyfikacji do pracy z  innym 
czynnikiem roboczym (np. Texa Konfort 
720R lub 760R).

Ostatnio firma Texa zaproponowała warsz­
tatom serwisującym samochody osobowe 
i  lekkie dostawcze ewentualność piątą, 
najbardziej dla potencjalnych nabywców 
korzystną, czyli…

Uniwersalny Konfort 780R Bi-Gas
Urządzenie to może bez żadnych zabie­
gów adaptacyjnych obsługiwać przemien­
nie pojazdy z instalacjami klimatyzacyjny­
mi starego i nowego typu. Ma takie same 
wymiary, sposób użytkowania i  wygląd 
zewnętrzny, jak wszystkie nowe modele 
Texa, lecz mieści w  swej obudowie dwa 

Instalacje klimatyzacyjne pojawiają się 
obecnie nawet w najtańszych samocho-
dach. Rośnie więc popyt na ich serwisowa-
nie, lecz sprzęt dziś do tego używany już 
za sześć lat stanie się mało przydatny

Paweł Jędras
Dyrektor techniczno-handlowy
Texa Poland Sp. z o.o.
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

zbiorniki wewnętrzne (po 12 kg), połączo­
ne w jedną współpracującą całość. Pierw­
szy zbiornik i obwód korzysta z czynnika 
R134a, a drugi z R1234yf.

Obwód zapewnia skuteczność od­
zyskiwania czynnika przekraczającą 95%. 
Maszyna podłączona jest do klimatyzacji 
w  pojeździe za pomocą oddzielnej pary 
przewodów elastycznych z  odpowiednim 
systemem złącz, jednak obydwa mają 
pewne elementy wspólne, a stosowanych 
gazów nie można ze sobą mieszać nawet 
w  śladowych proporcjach. Problem ten 
rozwiązuje opatentowany system dokład­
nego czyszczenia wszystkich wewnętrz­
nych przewodów urządzenia. Dzięki jego 
automatycznemu działaniu zmiana rodza­
ju czynnika trwa zaledwie minutę.

Poza tym w Konfort 780R Bi-Gas zna­
lazły zastosowanie koncepcje pozytywnie 
sprawdzone już we wcześniejszych produk­
tach firmy. Charakterystyczna dla całej rodzi­
ny Konfort 700 jest również dwustopniowa 
pompa próżniowa, klawiatura pulpitu, ter­
miczna drukarka protokołów, automatycz­
ny system odprowadzania nieskroplonych 
gazów, wielojęzyczne oprogramowanie 
z możliwością zarządzania bazą danych po­
przez kartę SD (Secure Digital). Do nowości 
należy ruchomy panel wskaźników (zespół 
wyświetlacza, wskaźników i manometrów), 
dający się obracać dla ułatwienia odczytów 
bez zmiany pozycji całej stacji obsługowej. 
We wszystkich tych produktach firmy Texa 



Stacja Konfort 780 BI-GAS może serwisować przemiennie instalacje ze starym  
i nowym czynnikiem roboczym

zastosowano także system kompensacji 
długości przewodów serwisowych, automa­
tyczne podawanie oleju, barwnika UV wraz 
z  czynnikiem chłodzącym i  elektroniczną 
sygnalizację terminów serwisowania same­
go urządzenia. 

Stacje zostały tak zaprojektowane, by 
spełniać wszystkie normy bezpieczeństwa 
związane z faktem, że nowy R1234yf jest 
czynnikiem palnym (m.in. zastosowano 
specjalny system wentylacji wewnętrznej). 
W  najnowszych i  najbardziej zaawanso­

wanych modelach 760R i 780R występu­
ją opatentowane systemy automatycznej 
kontroli dokładności pomiaru czynnika ro­
boczego, specjalne blokady precyzyjnych 
wag oraz:

Innowacyjne systemy dozowania oleju
W  tradycyjnych urządzeniach olej znaj­
duje się w  otwartych pojemnikach, co 
sprawia, że ulega on niepożądanemu za­
nieczyszczeniu i  zawilgoceniu parą wod­
ną zawartą w powietrzu atmosferycznym. 

w nim czynnik R134a, lecz nie dłużej niż 
do 2017 roku.

Urządzenia obsługowe do samocho­
dowych klimatyzacji napełnionych gazem 
R1234yf nie są jeszcze obecnie niezbędne 
dla warsztatów niezależnych, ale z  upły­
wem czasu ta sytuacja będzie się stopnio­
wo zmieniać aż do chwili, gdy pojazdy ze 
starymi instalacjami zostaną całkowicie 

Ze względów ekologicznych wszystkie po­
jazdy homologowane po 1 stycznia bieżące­
go roku muszą zgodnie z unijną normą CEE 
wykorzystywać w  swych układach klima­
tyzacji nowy czynnik chłodzący R1234yf 
zamiast dotychczasowego R134a. Jeśli 
homologacja danego modelu nastąpiła 
przed wymienioną datą, a produkcja trwa 
nadal, można będzie fabrycznie stosować 

Pu n k t y Ko n s u l t a c y j n e i  S e r w i s owe :
Szczecin 501 468 851/ Białystok 516 800 997/ Bydgoszcz 502 551 693/ Katowice 502 551 845/ 

Kraków 609 606 378/ Poznań 512 466 888/ Rzeszów 508 235 400/ Wrocław 509 428 374 
poczta@werther.pl        komis@werther.pl

WERTHER International POLSKA

w w w.wer ther.pl PROFESJONALNE URZĄDZENIA dla SERWISÓW SAMOCHODOWYCH

WERTHER - to ponad

40 lat doświadczenia 

i przodownictwa 

w konstukcji  

i  bezpieczeństwie

60-cio miesięczna 

gwarancja Rozwiązania  dla  przyszłości

dostepne już dziś
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rym jest on przechowywany (segregacja 
wstępna odbywa się w oparciu o bazę da-
nych pojazdów). W przypadku próby uży-
cia niewłaściwego pojemnika odpowied-
nio zaprogramowany system sygnalizuje 
operatorowi popełniany błąd.

 
Dostępne wyposażenie akcesoryjne
Płukanie instalacji klimatyzacyjnej w pojeź-
dzie umożliwia dodatkowy zestaw, wyposa-
żony we własny, 6-litrowy zbiornik czynni-
ka i elastyczne przewody serwisowe, oraz 
w  mechaniczny filtr wielokrotnego użytku 
(po okresowym czyszczeniu), wykonany ze 
stali nierdzewnej. W skład kompletu wcho-
dzi również walizka zawierająca ponad  
60 adapterów do różnych rodzajów przyłą-
czy samochodowych klimatyzatorów.

Przy obsłudze coraz powszechniej 
stosowanych instalacji ze sprężarkami 
o  zmiennej pojemności bardzo przydatny 
może się okazać interfejs nowej generacji 
VDC (Variable Displacement Compressor), 
opracowany przez firmę Texa. Pozwala on 
na przechwycenie sygnałów wysyłanych 
do sprężarki ze sterownika w  pojeździe, 
a  także generować sygnały testowe, uru-
chamiające sprężarkę i  modulujące jej 
wydajność niezależnie od pracy tegoż ste-
rownika.

Zestaw do kontroli wydajności klima-
tyzacji służy do przeprowadzania badań 
metodą pomiarów temperatury powietrza 
otoczenia, ciśnienia po stronie niskiego 
i  wysokiego ciśnienia w  układzie klima-
tyzacji. We współpracy z  tym zestawem 
stacja Konfort sporządza i drukuje szcze-
gółowy raport, poświadczający rzeczywi-
stą sprawność układu klimatyzacji w po-
jeździe.

Dodatkowym wyposażeniem modeli 
780R i  760R może być zestaw do ana-
lizy czynnika chłodzącego. Umożliwia on 
ostateczne stwierdzenie, czy inne zabez-
pieczenia zapobiegające omyłkowemu 
zmieszaniu gazów R134a i R1234yf (jak 
również mechanik obsługujący stację) 
nie popełniły w tym zakresie błędów. We 
wspomnianych tu modelach istnieje też 
możliwość zainstalowania akcesoryjne-
go zestawu Bluetooth do ich bezprzewo-
dowych połączeń z  siecią komputerową 
warsztatu. Z  kolei zestaw Wasy II daje 
możliwość aktualizacji oprogramowania 
za pośrednictwem łącza GPRS.             n

              

Pulpit sterowania stacja Konfort 780 BI-GAS: a - widok ogólny, b - drukarka proto-
kołów, c - sensorowa klawiatura, d - manometry kontrolne

Innowacyjny system hermetycznych pojemników oleju sprężarkowego

Elektroniczna, samokalibrująca 
się waga czynnika roboczego

Wentylator zapobiegający groma-
dzeniu się gazu palnego w obudowie

Dlatego Texa zdecydowała się wprowadzić 
całkowicie nowy, opatentowany system 
pojemników hermetycznych wielokrotne-
go użytku, gdyż podczas każdorazowego 
poboru oleju powietrze jest usuwane z ich 
wnętrza.

Inny problem przy serwisowaniu sa-
mochodowych instalacji klimatyzacyjnych 

stanowi konieczność stosowania w  nich 
różnych rodzajów olejów sprężarkowych 
(np. PAG lub POE). Wprowadzenie nie-
właściwego oleju może doprowadzić do 
kosztownej awarii układu. Zapobiega 
temu rozwiązanie polegające na auto-
matycznym rozpoznawaniu typu oleju na 
podstawie identyfikacji pojemnika, w któ-
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D
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PRZEWODY ZAPŁONOWE 
NIE LUBIĄ ZIMY

Mał­go­rza­ta Kluch
Marketing manager 
GG Profits

Zimowe warunki szkodzą nie tylko 
samochodowym podwoziom, lecz także 
i silnikom, a zwłaszcza ich elektrycznym 
układom zapłonowym. Są to bowiem 
elementy bardzo na ten sezon wrażliwe.

Wystarczy po paru tygodniach 
zimowej eksploatacji pojazdu 
podnieść maskę silnika, by zoba-
czyć skutki działania wilgoci, soli 
i innych chemicznych środków zi-
mowego utrzymania dróg, błota 
zwykłego i  pośniegowego oraz 
znacznych zmian temperatur ze-
wnętrznych.

Wszystkie wymienione czyn-
niki nie są obojętne również dla 
przewodów zapłonowych i  dla-
tego trzeba koniecznie spraw-
dzić ich stan podczas pierwsze-
go przedwiosennego przeglądu. 

Nawet drobne niesprawności 
przewodów mogą stać się przy-
czyną poważnych uszkodzeń sil-
nika i jego osprzętu. Na przykład 
usterka powodująca tzw. „wypa-
danie” zapłonów doprowadza po 
pewnym czasie do całkowitego 
zniszczenia katalizatora wyde-
chowego, zakleszczenia pierścieni 
w  rowkach tłoków, przyspieszo-
nego zużycia łożysk ślizgowych 
z  powodu rozcieńczania oleju 
niespalonym paliwem, awarii 
różnych mechanizmów całego 
układu napędowego na skutek 

nadmiernych drgań skrętnych 
wału korbowego… Kojarzy się to 
wszystko z  bardzo kosztownym 
remontami, którym można tak 
łatwo zapobiec, dbając o  stan 
przewodów. Niektóre ich usterki 
można dostrzec nawet „gołym” 
i  niedoświadczonym okiem, jak 
choćby mechaniczne uszkodzenie 
końcówek lub osłony izolacyjnej. 
W  takich wypadkach najlepiej 
od razu wymienić całą wiązkę 
przewodów na nową. Nie warto 
wymieniać tylko tego jednego, 
uszkodzonego przewodu, skoro 
wszystkie jednakowo długo pra-
cowały w tych samych warunkach.

Zdarzają się jednak ukryte 
wady przewodów. Zdradzają je 
tylko utrudnione rozruchy, nie-
równomierna praca silnika na 
biegu jałowym i  jego „dławienie 
się” podczas przyspieszania. Dla 
upewnienia się, czy przyczyną 
tych zjawisk są niesprawne prze-
wody, można sprawdzić ich stan 
za pomocą testera napięć zapło-
nowych. To urządzenie pozwala 
wykryć tzw. elektryczne przebicia 
izolacji rdzenia lub osłon końcó-
wek kabli przy świecach, cewkach 
lub rozdzielaczach wysokiego 
napięcia. Prąd, „uciekając” przez 
te mikrouszkodzenia, zamiast do 
świecy trafia na metalowe ele-
menty silnika. Również w  takim 
przypadku jedyną metodą napra-
wy jest wymiana wiązki. Podczas 
demontażu zużytych przewodów 
należy też sprawdzić stan świec 
zapłonowych, bowiem zabrudzo-
ny porcelanowy izolator może 
spowodować nieszczelność osło-
ny izolacyjnej końcówki przewo-
du i w konsekwencji doprowadzić 
do uszkodzenia nowego kabla.

Przy wyborze nowych prze-
wodów warto zdecydować się 
na reaktancyjne z  rdzeniem fer-
rytowym, gdyż są one trwalsze 
i  bardziej odporne na warunki 
atmosferyczne niż zwykłe wę-
glowe. Jest to szczególnie ważne 
w  pojazdach zasilanych gazem, 
gdzie mały opór elektryczny fer-
rytowych przewodów zwiększa 
energię iskry zapłonowej, ułatwia-
jąc jej przeskok w mieszance ga-
zowo-powietrznej, a  tym samym 
też rozruch silnika. 

Ostre załamanie przewodu może 
spowodować uszkodzenie rdzenia
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syczności spalin emitowanych do atmos-
fery przeprowadzana jest teraz przy „zim-
nym silniku”, czyli w  warunkach mniej 
z  tego punktu widzenia korzystnych niż 
podczas normalnej eksploatacji pojaz-
du. Ma to na celu zarówno zmniejszenie 

Systemy te jednak (podobnie jak przy 
zasilaniu benzyną) nie są w stanie niwe-
lować niekorzystnych zmian składu spalin 
powodowanych przez tak zwane „gubie-
nie zapłonu”. Dotyczy to zarówno zimne-
go, jak i  rozgrzanego silnika. Okazuje się 
przy tym, iż układ zapłonowy, działający 
zadowalająco podczas spalania benzyny, 
nie osiąga tej samej skuteczności przy 
zasilaniu gazowym. Konieczne więc staje 
się jego dostosowanie, a zwłaszcza prze-
wodów wysokiego napięcia i świec zapło-
nowych, do tych specyficznych warun-
ków pracy. Dla samej świecy zapłonowej 
najbardziej istotne różnice wynikające ze 
zmiany zasilania z benzynowego na gazo-
we polegają na:
	większej do ok. 30% rezystancji mie-

szanki, utrudniającej przeskok iskry 
elektrycznej pomiędzy elektrodami; 

	wyższej średniej temperaturze spalania 
mieszanki paliwowej.

Odpowiednia charakterystyka cieplna
Pierwsza z wymienionych tu okoliczności 
sprawia, iż konstrukcja świec zapłono-
wych do silników z  zasilaniem gazowym 
musi umożliwiać inicjowanie zapłonu 
mieszanki w szerokim zakresie nadmiaru 
powietrza w cylindrze. Druga ma związek 
z  odpowiednią charakterystyką cieplną, 
którą określają dwie wartości:
	 temperatura samooczyszczania się;
	 temperatura samozapłonu. 

stopnia zanieczyszczenia powietrza na 
obszarach, gdzie specyfika ruchu drogo-
wego wiąże się ze zwiększoną często-
tliwością cykli rozruchu i  rozgrzewania 
silników, jak i  zmuszenie producentów 
samochodów do wprowadzania dosko-
nalszych rozwiązań technicznych w ukła-
dach zasilających, zapłonowych i wyde-
chowych. Chodzi też o  poprawę jakości 
stosowanych paliw.

Specyfika paliw gazowych
Problemami tymi zajmują się obecnie 
w Europie różne badawcze ośrodki akade-
mickie i przemysłowe, w  tym także Insty-
tut  Badań i Rozwoju Motoryzacji Bosmal 
w  Bielsku-Białej. Przeprowadzono w  nim 
wszechstronne badania porównawcze spa-
lin uzyskiwanych w  różnych warunkach 
z  poszczególnych paliw motoryzacyjnych 
dla określenia zawartości ekologicznie 
szkodliwych składników w postaci: węglo-
wodorów HC, tlenku węgla CO, dwutlenku 
węgla CO2  i tlenków azotu NOX. 

Wyniki potwierdzają, iż niezależnie od 
stosowanych układów zasilania, w  tym 
także generacji zastosowanej instalacji 
gazowej, najniższą emisję zanieczysz-
czeń w spalinach uzyskuje się przy uży-
ciu jako paliwa silnikowego gazu CNG. 
Zastosowanie tego gazu stwarza obecnie 
możliwość stosunkowo najłatwiejszego 
spełnienia obowiązujących norm czysto-
ści spalin. 

Jeśli chodzi o  gaz LPG, ograniczenia 
zawartości szkodliwych związków w spa-
linach uzależnione są od sprawności  
instalacji zasilających. Najlepsze pod tym 
względem efekty daje obecnie bezpośred-
ni wtrysk ciekłego gazu do cylindra silnika 
w  połączeniu z  nowoczesnymi rozwiąza-
niami konstrukcyjnymi katalizatorowych 
układów wydechowych, pozwalającymi 
na precyzyjne sterowanie składem spa-
lanej mieszanki na podstawie jej kontroli 
przez sondy lambda. 

Najnowsze dyrektywy Unii Europejskiej 
kładą nacisk szczególnie na ograniczanie 
emisji szkodliwych produktów spalania 
paliw w  silnikach pojazdów użytkowa-
nych w wielkich aglomeracjach miejskich 
i  centrach przemysłowych. Ocena tok-

Poniżej pierwszej nie zachodzi proces 
wypalania z powierzchni izolatora zanie-
czyszczeń złożonych głównie z cięższych 
węglowodorów oraz sadzy. Tworzą one 
nagar doprowadzający z czasem do most-
kowania elektrod. 

Świece do silników 
z zasilaniem gazowym

Gazy LPG i CNG jako paliwa alternatywne 
najczęściej stosowane w samochodach 
osobowych i autobusach miejskich są 
mniej uciążliwe dla środowiska natural-
nego niż benzyna i olej napędowy

Paweł Piątek
ISKRA Zakłady Precyzyjne sp. z o.o.

Laboratorium Iskry: stanowisko do badań zapłonu w seryjnym silniku samo-
chodowym przy zasilaniu benzyną i gazem CNG

Laboratoryjny 
silnik wzorco-
wy do ustala-
nia charakte-
rystyk świec 
zapłonowych

Z  kolei przekroczenie drugiej z  tych 
temperatur (850°C) w  najbardziej wy-
suniętych w  głąb komory spalania ele-
mentach świecy powoduje samoczynne 
i  niekontrolowane zapłony mieszanki. 
Prawidłowo skonstruowana i  dobrana do 

185x86_INA_KIT new 2008_PL_curves.indd   2 19.1.2009   17:21:55



40 | TECHNICZNE PODSTAWY ZAWODU | ELEKTROTECHNIKA

Autonaprawa | Luty 2011

Fo
t.

 I
sk

r
a,

 a
r

c
h

iw
u

m

Dotyczyło to również doboru bardziej od­
pornych materiałów do wytwarzania elek­
trod oraz ceramicznego izolatora. 

Zalety tych rozwiązań konstrukcyj­
nych zostały potwierdzone w  testach ja­
kościowych i  wytrzymałościowych, które 
przeprowadzane były w  renomowanych 
ośrodkach badawczych, również u produ­
centów samochodów. Badano wówczas 
trwałość samych świec, niezawodność 
zapłonu w  trudnych warunkach klima­
tycznych, toksyczność spalin oraz poziom 
zużycia paliwa. Uzyskane wyniki badań 
laboratoryjnych (stanowiskowych) z  nad­
miarem spełniły wymogi obowiązujących 
norm, a następnie zostały zweryfikowane 
w badaniach eksploatacyjnych.

Pierwsze testy eksploatacyjne „gazo­
wych” świec Iskra prowadzono pod koniec 
lat dziewięćdziesiątych w  samochodach 
pracujących w  poznańskich i  warszaw­
skich sieciach taksówek. Opinie użytkow­
ników pozwoliły na dalsze udoskonalenie 
konstrukcji w  zakresie niezawodności 
działania i wymaganej trwałości. 

Efektem wszystkich tych prac było po­
jawienie się na rynku w roku 2000 pierw­
szej linii świec do samochodów z instala­
cjami gazowymi LPG i CNG, oznaczonych 
symbolem „Gaz”. 

Kolejne lata i  doświadczenia pozwo­
liły inżynierom z  Iskry na wprowadzenie 
dalszych usprawnień konstrukcyjnych 

i technologicznych, dzięki którym w roku 
2005 pojawiła się kolejna generacja 
świec o  nazwie Gas-Super. Produkty te 
po zakończonych pozytywnie badaniach 
w Instytucie Bosmal zostały dopuszczone 
do stosowania przez Fiat AP i  stały się 
dostępne w sieci autoryzowanych serwi­
sów Fiata.

Obecnie Zakłady Iskra oferują aż 50 
typów świec zapłonowych Gas-Super 
przeznaczonych do większości modeli 
samochodów dostępnych na europejskim 
rynku, w tym również do popularnych ma­
rek japońskich i koreańskich.

Teraz w  firmie Iskra trwają zaawan­
sowane już prace nad nową konstrukcją 
świec gazowych o  trwałości wydłużonej 
dzięki zastosowaniu elektrod ze stopów 
metali szlachetnych. Równocześnie opra­
cowywano specjalne świece zapłonowe 
do silników autobusów miejskich napę­
dzanych gazem ziemnym CNG (metan). 
Pierwotnie założono trwałość tych świec 
na 10 000 km przebiegu pojazdu, lecz 
dalsze prace, zakończone w  2010 roku, 
pozwoliły na jej wydłużenie do 30 000 km, 
co odpowiada częstotliwości serwisowa­
nia tych autobusów. Testy laboratoryjne 
i  badania eksploatacyjne potwierdziły 
słuszność przyjętych  założeń konstruk­
cyjnych i  obecnie fabryka oferuje pełny 
zakres świec zapłonowych do autobusów 
miejskich.                                             n 

Świeca „gazowa” różni się od „ben­
zynowej” materiałem elektrod (a), 
składem wypalanej masy ceramicz­
nej (b) oraz wymiarami i kształtem 
izolatora (c)

C

Porównanie świec przystosowanych do za­
płonu mieszanki: benzynowej (z lewej), gazo­
wej (w środku) oraz modelu u-Super Benzyna

A B

silnika świeca zapłonowa powinna zacho­
wywać temperaturę od 500°C do 850°C 
w całym zakresie pracy silnika.

„Gazowa” świeca z Kielc
W  kieleckich zakładach Iskra, będących 
jedynym polskim producentem świec 
zapłonowych i  żarowych, badania nad 
zapłonem paliw alternatywnych podjęto 
w drugiej połowie lat dziewięćdziesiątych 
ubiegłego wieku. Dzięki temu konstrukcja 
standardowej świecy do silników benzy­
nowych została znacznie zmodyfikowana. 
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w  terminie późniejszym objęte były certy­
fikatem zawierającym wpis dotyczący ba­
dań ciągników rolniczych i motocykli, firma 
WSOP postanowiła wykonać wspomnianą 
certyfikację uzupełniającą. Do wszystkich 
zainteresowanych wysłaliśmy odpowiednie 
powiadomienia według wzoru stanowiące­
go ilustrację niniejszej wypowiedzi.

Przy tej okazji informujemy również, 
iż właściciel stacji kontroli pojazdów, któ­
remu Transportowy Dozór Techniczny za­
kwestionował ważność certyfikatów rolek 
hamulcowych MAHA, ma do wyboru trzy 
warianty certyfikacji akceptowane przez 
TDT. Pierwszy – to całościowa przebudo­
wa linii diagnostycznej Screen lub E na 
Eurosystem. Drugi polega na dostosowaniu 
urządzeń Screen lub E do wymogów certy­
fikatu uzupełniającego (grupowego), który 
firma WSOP uzyskała w  Instytucie Trans­
portu Samochodowego. Trzecią opcją jest 
przygotowanie urządzenia do certyfikacji 
indywidualnej, przeprowadzanej przez ITS 
na zlecenie klienta.

Ewentualność druga jest rozwiązaniem 
najwygodniejszym, ponieważ nie wyma­
ga kosztownej przebudowy urządzenia. 
W tym przypadku wymieniamy tylko opro­
gramowanie ścieżki na zgodne ze wspo­
mnianym certyfikatem, następnie wyko­
nujemy kalibrację rolek hamulcowych oraz 
sprawdzamy, czy kompletacja urządzenia 
jest zgodna z wymogami. Urządzenie po­
winno także posiadać: zdalne sterowanie, 
miernik siły nacisku na pedał hamulca, 
przystawkę do badania jednośladów oraz 
sprawną drukarkę. Dodatkowo (w  przy­
padku stacji okręgowych) w skład linii po­
winny wchodzić czujniki ciśnienia. 

To nie jest złom!

Jeżeli wszystkie te warunki zostaną 
spełnione, klient otrzymuje od WSOP 
komplet dokumentacji i  urządzenie bez 
problemu przechodzi kontrolę TDT.

Część stacji posiada urządzenia nieobję­
te certyfikatem uzupełniającym (np. starsze 
typy IW4 oraz IW7). Wtedy zachodzi ko­
nieczność certyfikacji indywidualnej. 

Dostosowanie urządzeń do wymagań 
certyfikatu uzupełniającego to koszt 3 000 zł 
netto (dla klientów z  umową serwisową 
2500 zł netto). Osobno wyceniamy dobu­
dowę brakujących elementów wyposaże­
nia linii, o  których wspomniałem wcze­
śniej. Przygotowanie urządzenia do certy- 
fikacji indywidualnej kosztuje 1000 zł 
netto plus osobno wyceniana dobudowa 
brakujących elementów wyposażenia. 
Przebudowę linii Screen/E na Eurosystem 
możemy również wykonać, ale powstaje 
wtedy pytanie o celowość inwestycji rzędu 
25-30 tysięcy złotych w  przypadku urzą­
dzenia 11-letniego, lub nawet starszego.  n 

Rozumiem dziennikarską skłonność do po­
ruszania bulwersujących tematów. Są one 
z  reguły atrakcyjne dla czytelników, choć 
opierają się na informacjach tylko chwilo­
wo prawdziwych. Gdyby autor wspomnia­
nego tekstu przed jego publikacją zasięgnął 
naszej opinii jako dystrybutora kwestiono­
wanych urządzeń, dowiedziałby się, że sta­
rania WSOP o ostateczne rozwiązanie pro­
blemów właścicieli urządzeń marki MAHA 
są już bliskie pomyślnego dla nich finału.

Sprawa dotyczy urządzeń wszystkich 
producentów (nie tylko firmy MAHA) 
obecnych na rynku w latach 90. i na po­
czątku obecnej dekady. Jej konsekwencje 
rzeczywiście były poważne, ponieważ 
brak stosownego certyfikatu skutkował ne­
gatywnym odbiorem stacji kontroli przez 
Transportowy Dozór Techniczny.

W  związku z  tym prezes zarządu 
WSOP, Jarosław Cichoń, wyjaśnia: 

Problem ten dotknął wielu klientów 

WSOP. Jako firma odpowiedzialna nie mo-

gliśmy zostawić ich bez należnej pomocy. 

Certyfikację urządzeń na nasze zlecenie 

przeprowadził ITS. Przygotowaliśmy rozwią-

zanie pozwalające na dopuszczenie przez 

TDT urządzeń rolkowych firmy MAHA do 

dalszej (bezterminowej) pracy na stacjach 

kontroli pojazdów, bez konieczności pono-

szenia przez klientów znacznych kosztów.

Wykonywanie badań ciągników rolni­
czych i  motocykli (w  kompletacji z  przy­
stawką do kontroli jednośladów) na star­
szych urządzeniach rolkowych MAHA było 
i  jest technicznie możliwe. Ponieważ pro­
ducent urządzeń – niemiecka firma MAHA 
– nie wydała oświadczenia, iż dane urzą­
dzenia nie różnią się od urządzeń, które 

Zamieszczony w styczniowym wydaniu Auto­
naprawy artykuł „Złom marki MAHA” jest już 
nieaktualny, ponieważ firma WSOP otrzymała 
certyfikaty uzupełniające (grupowe) dla wymie­
nionych w nim urządzeń

Bartłomiej Szepielak
Specjalista ds. marketingu
WSOP Gliwice

Szafa sterująca linii diagnostycznej 
MAHA Screen
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Warunek ten jest spełniony, gdy ramiona 
działania sił wzdłużnych (zależne od pro-
mienia zataczania) są sobie równe. Za 
maksymalną dopuszczalną odchyłkę uwa-
ża się tutaj 5 mm. Moment sił wzdłużnych 
oblicza się następująco:

 MSW = FOT . RSW . cos WOZ

gdzie:	
FOT 	 – 	siła oporów toczenia
WOZ 	– 	kąt wyprzedzenia osi zwrotnicy
RSW 	– 	ramię działania sił wzdłużnych 	
		  (w urządzeniach zwane ramie-
		  niem siły kąta POZ)

Z kolei wartość RSW to:	

 RSW = R . cos POZ + RDYN . sin (POZ + PK)

czyli po przekształceniu:

         RSW – RDYN . sin (POZ + PK) R = –––––––––––––––––––––––––
                     cos POZ

gdzie:	
R 	 – 	promień zataczania
RDYN 	–	 promień dynamiczny koła 
		  przedniego
POZ 	 – 	kąt pochylenia osi zwrotnicy
PK 	 –	 kąt pochylenia koła

Znając znak i wartość promienia zatacza-
nia R, możemy stwierdzić, jaki jest jego 
wpływ na zbieżność. Przy ujemnym pro-
mieniu zataczania, stosowanym w  więk-
szości samochodów z  przednim napę-
dem, występuje tendencja do zwiększania 
zbieżności (zmian jej wartości w kierunku 

Dobór koła 
w zgodzie z geometrią (cz.II)

Aby samochód poruszał się prosto­
liniowo na płaskiej drodze, momenty 
sił działające na drążek poprzeczny, 
a w konsekwencji na koło kierownicy, 
muszą być równe z lewej i prawej strony

Zenon Majkut
Wimad spółka jawna

dodatnim), a  przy dodatnim promieniu 
zataczania mamy do czynienia ze zjawi-
skiem odwrotnym.

Jeśli wartości momentów sił wzdłuż-
nych będą równe dla lewej i prawej stro-
ny zawieszenia, pojazd będzie zachowy-
wał się neutralnie, czyli bez skłonności do 
samoczynnych zmian nadanego mu kie-
runku jazdy. Jednak zwiększanie dodat-
niego promienia zataczania lub zmniejsza-
nie ujemnego (np. wskutek zainstalowania 
tarcz dystansowych lub zmniejszenia ET 
obręczy) zmniejsza stabilność ruchu na 
drodze z  nierównościami wzdłużnymi 
(koleiny, szyny tramwajowe itp.) oraz 
podczas bocznych podmuchów wiatru. 
Przy braku takich zakłóceń zewnętrznych 
zmiana znaku promienia zataczania 
może powodować tzw. ściąganie na sku-
tek działania dwuobwodowego układu 
hamulcowego z  krzyżowym podziałem 
obwodów. 

Dla wykazania charakteru tych zjawisk 
w  warunkach pomiarowych i  drogowych 
dokonano pomiarów geometrii pojazdu 
najpierw z oryginalnymi  kołami, a potem 
z  zainstalowanymi tarczami dystansowy-
mi renomowanej firmy. Tarcze o grubości 
5 mm, 15 mm i 20 mm były zakładane 
kolejno z jednej strony. 

Do testu użyto samochodu Lexus RX 
400h z  oponami Bridgestone Blizzak  
LM 25, 255/55 R18 100H i obręczami 
18 x 7 JJ, z  ET 35. Wyniki pomiarów 
osi przedniej bez modyfikacji mieściły się 
w tolerancjach fabrycznych:

	 Strona lewa	 Strona prawa
PK	 – 0º38’	 -1º12’
WOZ	  2º39’	  2º39’
POZ	 10º55’	 10º47’

Zbieżność	 – 0º02’	 – 0º02’

Gdy w trakcie modyfikacji zamontowa-
no tarczę o grubości 20 mm i wspomnia-
ne wcześniej oryginalne koła, wyniki po-
miarów nadal mieściły się w tolerancjach 
fabrycznych i wynosiły dla osi przedniej:

	 Strona lewa	 Strona prawa
PK	 – 0º40’	 – 1º15’
WOZ	  2º36’	  2º35’
POZ	 ????	 ????
Zbieżność	 – 0º01’	 0º00’

Niewielkie różnice w  zmierzonych 
parametrach (do 3’) są skutkiem zmian 
położenia elementów (zdjęcie i  założenie 

koła, głowic pasywnych, uniesienie po-
jazdu przy zmianie koła, przemieszczenie 
samochodu).

Wartości promienia zataczania R przed 
zastosowaniem modyfikacji wynosiły  
80 mm po stronie prawej oraz 85 mm po 
lewej. Tę dopuszczalną różnicę wprowa-
dzono celowo, powodując za pomocą  
korekcyjnej śruby mimośrodowej kąta PK 
jego przesunięcie o 0,5 stopnia w kierun-
ku wartości ujemnych dla strony prawej. 
Taka operacja jest stosowana jako proce-

Magneti Marelli Aftermarket Sp. z o.o.
Plac pod Lipami 5, 40-476 Katowice
Tel. +48 32 60 36 107  Fax. +48 32 60 36 108
e-mail: ricambi@magnetimarelli.com 
www.magnetimarelli-checkstar.com

przepływomierze powietrza

Magneti Marelli original
Magneti Marelli eQual

precyzja i trwałość

2 linie przepływomierzy • 2 pełne gamy zastosowań • 2 kompleksowe katalogi

Magneti Marelli

Asymetria promieni zataczania wywołuje  
stałą tendencję do samoczynnej zmiany  
kierunku jazdy

Tarcze dystansowe o grubości 5, 15 i 20 mm 
stosowane do modyfikacji zawieszeń 

Wystawanie nadwozia poza zewnętrzną krawędź koła przed modyfikacją (z lewej) 
oraz po modyfikacji

Zamocowanie tarczy dystansowej  
o grubości 20 mm
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mocy na nieoryginalnych kołach z mniej­
szym ET, czyli ze zwiększonym w kierun­
ku dodatnim promieniem zataczania R, 
wykonuje manewr wyprzedzania na wą­
skiej drodze z koleinami. W pierwszej fa­
zie energicznie przyspiesza, co powoduje 
mocne ściąganie w prawo. Gdy kierowca 
zwalnia pedał dla  wyrównania toru jazdy, 
pojawia się pojazd nadjeżdżający z prze­
ciwka, więc trzeba hamować, co wywołuje 
ściąganie w lewo, do rowu i utrudnia po­
wrót na prawy pas jezdni. 

Czy wobec tego warto stosować obrę­
cze inne niż oryginalne? Czasami warto, 
ale nie można ograniczyć się w takiej mo­
dyfikacji do samej wymiany kół. Trzeba 
ten zabieg połączyć z pomiarem geometrii 
kół i  jej korektą. Nie warto natomiast 
zmieniać promieni zataczania, chyba że 
chodzi o  przystosowanie auta do celów 
sportowych, np. dryftu lub wyścigów  
na torze o przewadze zakrętów w  jedną 
stronę.                                                  n

dura serwisowa w  samochodach Toyota 
i  Lexus dla przeciwdziałania ściąganiu 
w prawo na skutek wypukłości nawierzch­
ni dróg w Polsce.

Po modyfikacjach uzyskano wartości 
promienia zataczania 81 mm po stronie 
prawej oraz 104 mm po lewej.

Zmniejszając ET obręczy o  20 mm 
(odsuwając koło na zewnątrz tarczą dy­
stansową), zwiększamy mało korzystny 
dodatni promień zataczania R. Powoduje 
to zwiększenie momentu działającego na 
drążek poprzeczny układu kierowniczego. 
Przy niewielkich wahaniach wartości tego 
momentu (np. z powodu kolein, boczne­
go wiatru, asymetrii układu kierownicze­
go lub napędowego) samochód staje się 
bardziej wrażliwy na wszelkiego rodzaju 
zaburzenia zewnętrzne. Jednak działanie 
systemu ESP sprawia, iż efekty zwiększe­
nia promienia zataczania mogą być nie­
odczuwalne. 

Podczas testów drogowych przeprowa­
dzanych na torze doświadczalnym byłej 
fabryki autobusów i  ciężarówek w  Jelczu-
-Laskowicach układ kierowniczy tego 
samego Lexusa był asymetrycznie mody­
fikowany poprzez montowanie na lewej 
piaście tarcz o grubości: najpierw 5 mm, 

później 15 mm, a  na koniec 20 mm. 
Pierwszą próbę stanowiła obserwacja „cią­
gnięcia” koła kierownicy przy przyspiesza­
niu od 0-100 km/h. Przy włączonym sys­
temie ESP tylko w  początkowym okresie 
(pierwsze 1-2 s) dało się odczuć ściąganie 
w prawo, potem sytuacja się normowała. 
Pełne hamowanie zawsze odbywało się 
z ABS, lecz mimo jego ingerencji pojawia­
ło się ściąganie w  lewo. Dawało się ono 
opanować korygującymi ruchami kierow­
nicy, ale na mokrej nawierzchni wrażenia 
z takiej jazdy były nieprzyjemne.

Podczas próby przyspieszania przy 
wyłączonym ESP siła ciągnąca samochód 
w prawo była (zależnie od przyczepności 
nawierzchni) tak duża, że momentami 
(w czasie ok. 9-10 s) groziła zarzuceniem 
całego samochodu. Przy pełnym hamo­
waniu efekt ściągania w lewo był również 
bardziej odczuwalny. W trakcie normalnej 
jazdy (bez nadmiernych przyspieszeń i ha­
mowań) po drodze z koleinami auto z sy­
metrycznie zamontowanymi jednakowymi 
tarczami dystansowymi 20 mm chętniej 
„uciekało” na pobocze lub ku środkowi 
drogi, w zależności od tego, czy koło mia­
ło kontakt z lewą czy prawą stroną garbu 
koleiny. 

Samochód bez modyfikacji jechał pew­
nie, reagując tylko na koleiny o znacznej 
głębokości. Podobnie było podczas prze­
jazdu przez kałuże. Układ zmodyfikowany 
okazywał się o wiele bardziej podatny na 
zakłócenia. Trzeba tu dodatkowo uwzględ­
nić fakt, że próby przeprowadzane były 
bez ryzyka kolizji drogowych, z  użyciem 
pojazdu w  dobrym stanie technicznym 
i  zachowującym (także po modyfikacji) 
parametry geometrii w granicach tolerancji 
ustalonych przez producenta. 

Łatwo jednak sobie wyobrazić sytuację 
odmienną, w  której samochód o  dużej Fo
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Rozstawy osi i kół badanego samochodu Ramię sił wzdłużnych zmierzone przez urządzenie pomiarowe przed i po modyfikacji

Pytanie do Czytelników 

z  nagrodą dla pierwszej prawidłowej odpowiedzi 
na e-mail: zmajkut@wimad.com.pl  
Czy po zainstalowaniu tulei dystansowej o grubo-
ści 20 mm oprócz promienia zataczania R zmieni 
się też kąt POZ? Jeśli tak, to w kierunku wartości 
mniejszych czy większych? Proszę o  uzasadnie-
nie. 
Nagrodą jest ufundowany przez firmę Wimad Sp.j. 
zewnętrzny dysk twardy o pojemności min. 1TB.

Badany samochód na nowoczesnym 
stanowisku pomiarowym
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	 spojler o przekroju L, wyciszający obieg 
powietrza i zapobiegający odrywaniu 
się pióra wycieraczki od szyby przy 
wysokich prędkościach jazdy (dzięki 
niemu siła docisku, a zatem i jakość 
pracy wycieraczki pozostają niezmien­
ne zarówno przy wolnej jeździe miej­
skiej, jak i szybkiej autostradowej);

	 pióra zimowe, pokryte specjalną gumo­
wą powłoką, przeciwdziałającą przy­
marzaniu do szyby oraz osadzaniu się 
śniegu i lodu w ujemnych temperatu­
rach zewnętrznych (nawet do – 40°C). 

W Polsce wyłącznym dystrybutorem mar­
ki Nippon Wiper Blade (NWB) jest firma 
Fleet Service, poszukująca obecnie lokal­
nych dystrybutorów wśród:
	 hurtowni i sklepów motoryzacyjnych 

(w tym także internetowych); 
	 autoryzowanych i nieautoryzowanych 

warsztatów naprawczych; 

Konkurs specjalny  
dla przyszłych dystrybutorów

	 serwisów ogumienia;
	 niezależnych sieci Fast Fit.
Dla swych przyszłych dystrybutorów oraz 
pierwszych indywidualnych klientów firma 
Fleet Service przygotowała atrakcyjne pro­
mocje i nagrody: 
	przy pierwszym zamówieniu do każ­

dej wycieraczki dołączany będzie drob­
ny upominek (np. T-shirt, długopis, 
zapalniczka, otwieracz do piwa);

	 dystrybutorom zamawiającym powyżej 
1 000 szt. wycieraczek rocznie firma 
sfinansuje dwuosobowy wyjazd na 
atrakcyjny weekend w Polsce;

	 zamawiającym powyżej 10 000 szt. 
wycieraczek rocznie fundowany będzie 
rekreacyjno-szkoleniowy, siedmiodniowy 
wyjazd zagraniczny dla dwu osób. 

Wszystkim swym dystrybutorom po pod­
pisaniu stosownej umowy firma Fleet  
Service udostępnia nieodpłatnie katalo­
gi produktów NWB, stendy do ich pre­
zentacji oraz neonowe reklamy NWB do 
umieszczania na zewnątrz placówek.

Zamówienia detaliczne i zgłoszenia 
gotowości do stałej współpracy należy na 
załączonym formularzu przesłać do:
Fleet Service door to door
Maciej Wiącek
ul. Jutrzenki 28 d lok. 1, 05-500 Józefosław

Japońska firma Nippon Wiper Blade Co., Ltd. (NWB)  
specjalizuje się w produkcji ramion i piór wycie­
raczek do pierwszego montażu pojazdów dla  
szesnastu światowych marek oraz na rynek wtórny

Do odbiorców tych podzespołów należą 
wszyscy japońscy producenci samocho­
dów, jak również Saab Automobile AB, 
Chrysler Corporation, Kia Motors Corpo­
ration, Hyundai Motor Company i  Asia 
Motors Co.,Inc. W ofercie NBW są obec­
nie wycieraczki uniwersalne (z  metalo­
wymi elementami docisku pióra i płaskie 
o jednoelementowej konstrukcji gumowo-
plastikowej) oraz specjalne do poszcze­
gólnych modeli marek japońskich. NWB 
produkuje swoje wycieraczki wyłącznie 
w  japońskiej fabryce. Wyróżniają się one 
nie tylko wysoką jakością i  eksploatacyj­
ną trwałością, lecz także innowacyjnymi, 
opatentowanymi rozwiązaniami konstruk­
cyjnymi, takimi jak:
	 zmodyfikowany profil pióra, pozwalają­

cy utrzymać pełną sprawność oczysz­
czania szyby podczas aż 1 500 000 
cykli roboczych;
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Formularz dla osób zainteresowanych wycieraczkami NWB 

Niniejszym:

❑ zgłaszam chęć zamówienia

1. wycieraczek do (marka, model, rocznik) …………..........................…..............................................................w ilości …….... sztuk

2. wycieraczek do (marka, model, rocznik) …………..........................…..............................................................w ilości …..….. sztuk

3. wycieraczek do (marka, model, rocznik) …………..........................…..............................................................w ilości …….... sztuk

❑ zgłaszam chęć nawiązania współpracy w zakresie dystrybucji wycieraczek NWB

Adres email: ......................................................................, telefon ................................                     podpis......................................
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Nowości na rynku Więcej na stronie: 
www.e-autonaprawa.pl

Nowością wśród produktów 
marki Pachnąca Szafa jest Anti
-Tabac, czyli dezodorant do 
samochodowych wnętrz i  po-
mieszczeń „skażonych” przez 
palaczy tytoniu. Może on mieć 
postać świecy zapachowej lub 
granulatu do popielniczki bądź 
dyfuzera. 

Przetestowaliśmy wszystkie 
te odmiany według trzech kry-
teriów: efektywności w usuwa-
niu nieprzyjemnych zapachów, 
estetyki i emitowanego aroma-
tu. Naszym zdaniem, najład-

Firma Achtel nie dała się za-
skoczyć zimie i  stworzyła od-
mrażacz do szyb z  serii Pan 
Samochodzik. Najpierw wy-
próbowaliśmy ten alkoholowy 
(czyli łatwopalny!) produkt na 

Na 30-lecie swej działalności 
firma Proxxon współpracująca 
od 10 lat (dodatkowy jubile-
usz!) z  firmą Lange Łukaszuk 
przygotowała 86-częściowy 
zestaw kluczy nasadowych do 
profesjonalnych prac mecha-
niczno-elektrycznych. Zawiera 
on dwa pokrętła zapadkowe 
(grzechotki) z  trzpieniami ½ 
i ¼ ”, pokryte na krawędziach 
gumą dla ochrony przed 
uszkodzeniami przedmiotów 
znajdujących się w  strefie ro-
boczej. W komplecie nasadek, 

Z  początkiem roku w  ofercie 
marki Neo pojawiły się nowe 
pokrętła kluczy nasadowych 
(tzw. grzechotki). Są one do-
stępne w  trzech rozmiarach 
rękojeści. 

Nadają się do współpracy 
z  kwadratowymi gniazdami 
nasadek o  rozmiarach 1/4”, 
3/8” i  1/2”. Ich korpusy są  

Nie tylko dla palących Jubileuszowe klucze Proxxon

Pan Samochodzik w naszym teście

niej wygląda zielona świeczka 
ze znakiem rozpoznawczym 
Pachnącej Szafy, a najbardziej 
skuteczną dezodoryzację za-
pewniają granulki do popiel-
niczek. Wszystkie testowane 
produkty spełniają swą pod-
stawową funkcję w  sposób 
zadowalający. Dodatkową ich 
zaletą jest stosunkowo niska 
cena i powszechna dostępność 
na rynku.

Nowe sp. z o.o.
tel. 22 839 88 55 
www.pachnacaszafa.com

samochodowej szybie pokry-
tej warstwą lodu ze śniegiem 
o  grubości 1 cm. Została nie 
tylko rozmrożona, lecz także 
umyta. Następną próbę wyko-
naliśmy przy oblodzeniu gru-
bym na 3 cm. W tym wypadku 
skuteczne okazało się dopiero 
trzykrotne spryskiwanie pły-
nem i usuwanie tworzącej się 
mazi ścierką. Oba omówione 
produkty nadają się też zna-
komicie na sympatyczne upo-
minki dla zimowych klientów 
w warsztatach.

Achtel sp. z o.o.
23 672 49 43
www.achtel.pl

oprócz 28 standardowych, 
sześciokątnych w  rozmiarach 
od 4 do 34 mm, znajdują się 
m.in. nasadki przedłużane TX, 
HX, cztery przedłużki o długo-
ści od 50 do 250 mm, dwa 
przeguby krzyżakowe, siedem 
rodzajów bitów oraz dwie ma-
gnetyczne końcówki, ułatwia-
jące odkręcanie świec zapło-
nowych. Jubileuszowa cena: 
560 zł netto.

Lange Łukaszuk spółka jawna
tel. 71 398 08 00
www.langelukaszuk.pl

Pokrętła zapadkowe Neo

wykonane ze stali chromowo-
wanadowej, a  mechanizmy  
zapadkowe – chromowo-molib-
denowej. Wysoka jakość za
stosowanych materiałów po-
zwala udzielać na te narzędzia 
25-letniej gwarancji.

Neo Tools
tel. 22 573 03 00
www.neo-tools.com
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klucze nasadowe mają najczęściej lekko 
odgięty profil części roboczej, pozwalający 
na wygodną pracę w  trudno dostępnych 
miejscach. Również mechanizmy do zwal-
niania nasadek i zmiany kierunku obrotów 
dopracowano tak, by można je było obsłu-
giwać łatwo i bez nadmiernej siły.

Wysoką jakość zapewniają produk-
ty znanych marek. W  przypadku innych 
można się w  ocenie kierować informa-
cją na temat materiałów użytych do ich 
wykonania. Jeśli nie są one ujawniane, 
narzędzie raczej nie budzi zaufania. Na 
przykład w  produktach o  wysokiej jako-
ści znajdziemy informację o  użyciu stali 
chromowo-molibdenowej (CrMo), bardzo 
wytrzymałej, lecz stosunkowo drogiej. 
Najczęściej wykorzystuje się ją do wy-
konywania elementów najbardziej nara-
żonych na zniszczenie (np. mechanizm 
zapadkowy grzechotki, grot wkrętaka). 
W  większości dobrych narzędzi warsz-
tatowych występuje też stal chromowo- 
wanadowa (CrV), używana m.in. do wyro-
bu profesjonalnych kluczy płaskich. O  ja-
kości narzędzia mogą również świadczyć 
okres i warunki gwarancji, która w przypad-
ku wyrobów o wysokiej jakości trwa zwykle 
dłużej niż 2 lata. Dla narzędzi mechanicz-
nych NEO okres ten wynosi aż 25 lat.

Janusz Sebzda
Dyrektor generalny
eSJot

Narzędzia są teraz tańsze
Na początku lat  90. narzędzia producen-
tów z zachodniej Europy kupowano u nas 
bardzo chętnie. Chłonny rynek pozwalał 
nawet stosować w  Polsce marże nawet 
o ok. 30% wyższe niż w krajach pocho-
dzenia. Ponadto niewielka ilość krajowych 
dystrybutorów sprawiała, że obroty i zyski 
rosły bardzo szybko. Po wejściu na rynek 
producentów z  Azji sytuacja uległa dra-
stycznej zmianie. Dobra jakość za rozsąd-
ną cenę stała się mile widziana. Rachunek 
ekonomiczny okazał się ważniejszy niż lo-
jalność dystrybutorów… 

Narzędzia ręczne – wszystko po staremu?
Obecni na rynku zachodni producenci 

przeszli do defensywy, więc zaczęli two-
rzyć nowe marki. Oznaczane nimi produkty 
miały jakość podobną do oryginalnej przy 
znacznie niższej cenie. Była to próba kon-
kurowania z producentami azjatyckimi. Po-
zycja zachodnich producentów jest jednak 
nadal bardzo wysoka, chociaż w dużej czę-
ści produkcja została przeniesiona „tam”,  
w  celu obniżenia kosztów wytwarzania 
i podniesienia zysków, przy pewnym obni-
żeniu jakości. Pozytywny efekt tych wszyst-
kich procesów to zaostrzenie konkurencji 
i korzystna dla klientów obniżka cen.

Pojęcie ergonomii do niedawna było 
w  naszym kraju pustym słowem, choć 
wielu producentów narzędzi, szczególnie 
z  Europy Zachodniej, zaczęło korzystać 
z  osiągnięć tej nauki bardzo wcześnie. 
Zawsze bowiem zwracano tam uwagę, by  
użytkownik tego rodzaju produktu w  jak 
najmniejszym stopniu odczuwał dyskom-
fort podczas pracy i mógł ją wykonywać 
precyzyjnie, skutecznie i  bezpiecznie. Er-
gonomiczne narzędzie oznacza jedność 
człowieka, narzędzia i materiału. Obecnie 
efekty ergonomii widać na każdym kroku. 
Na przykład lampa warsztatowa tak musi 
oświetlać miejsce pracy, by wzrok pracow-
nika jak najmniej się męczył, zaokrąglo-
ne kształty rękojeści ułatwiają obracanie 
szczypiec w  dłoni itd. Przykłady można 
mnożyć długo. 

Jakość narzędzi nie zawsze jest rozpo-
znawalna. Wiele produktów ma podobny 
wygląd, gdyż sztucznie nadano im optycz-
ne cechy dobrej jakości. Wielu producen-
tów kopiuje w tym celu markowe wyroby 
konkurencji, by stwarzać wrażenie ich 
porównywalności. Dlatego fachowcy uni-
kają, i  słusznie, wyrobów anonimowych, 
a  cenią sobie standardy poświadczane 
certyfikatami jakości DIN, EN, ISO oraz 
wymaganymi atestami bezpieczeństwa, 
zwłaszcza gdy sami dbają o wysoką jakość 
swoich usług. Choć może się to wydać 
mało istotne, warto przy zakupie zwracać 
też  uwagę na estetykę wykonania. Ponad-
to starajmy się kupować u dystrybutorów 
budzących zaufanie i nadzieję, że za chwi-
lę nie znikną z rynku.                           n

Zmieniają się technologie naprawy 
pojazdów, na rynku pojawiają się 
nowi producenci, powstają bardziej 
rygorystyczne przepisy BHP, rozwi-
ja się ergonomia… Jak to wszystko 
wpływa na konstrukcje warsztato-
wych narzędzi ręcznych, tych uni-
wersalnych i specjalistycznych?

Jarosław Malinowski 
Kierownik 
laboratorium 
NEO

Nie warto ryzykować
Nowi producenci ze wschodu i narzędzia 
typu „no name” nie stanowią dużego za-
grożenia dla uznanych marek, które już 
zdążyły zdobyć zaufanie polskich mecha-
ników. Warsztaty mechaniki pojazdowej 
podążają coraz bardziej w stronę profesjo-
nalizacji i  rozwoju jakości świadczonych 
usług, więc nie są zbyt zainteresowane 
narzędziami niewiadomego pochodze-
nia o  niesprawdzonej jakości. Ceny tych 
produktów trudno uznać za tak konkuren-
cyjne, aby opłacało się ryzykować uszko-
dzenie pojazdu klienta, straty czasu, pie-
niędzy, a czasami nawet zdrowie.

Rozwój ergonomii najbardziej wpły-
nął na profilowanie rękojeści kluczy na-
sadowych i  wkrętaków. Dzięki nowym 
badaniom i wielu dekadom doświadczeń 
jesteśmy dziś w  stanie opracowywać ich 
kształty świetnie pasujące do dłoni użyt-
kownika, a  także maksymalnie funkcjo-
nalne w trakcie pracy (np. przy obracaniu 
wkrętaków). Zmieniły się też materiały 
wykorzystywane w  rękojeściach. Oprócz 
twardego tworzywa stanowiącego o  wy-
trzymałości klucza lub wkrętaka, wy-
korzystuje się miękkie polimery, dzięki 
którym chwyt jest pewniejszy i  bardziej 
komfortowy, a dłoń mniej się męczy przy 
pracy. Poza rękojeściami nowoczesne 
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Chcesz otrzymywać wszystkie numery „Autonaprawy” – wykup abonament!
FORMULARZ PRENUMERATY MIESIĘCZNIKA AUTONAPRAWA   

Zamawiam 	 ❏  11 kolejnych wydań w cenie 61,00 zł brutto (w tym VAT 22%) od numeru ........................      
                   	 ❏  6 kolejnych numerów  w cenie 42,70 zł brutto (w tym VAT 22%) od numeru ....................
	 ❏  11 kolejnych wydań w cenie 36,60 zł brutto w prenumeracie dla szkół (w tym VAT 22%) od numeru ........................
Czasopismo jest bezpłatne. Cena obejmuje umieszczenie prenumeratora w bazie danych i obsługę wysyłek.   

DANE ZAMAWIAJĄCEGO:                                                  ❏ Jestem prenumeratorem                            ❏ Nie jestem prenumeratorem
Nazwa firmy ....................................................................................................................................................................................................................
ulica i numer domu ................................................................................  kod pocztowy .................   miejscowość .....................................................   
Imię i nazwisko zamawiającego .................................................................................................  NIP (ewentualnie PESEL) ........................................
telefon do kontaktu .................................,    e-mail .................................................................................................

ADRES DO WYSYŁKI (należy podać, jeśli jest inny niż podany wyżej adres płatnika):
Odbiorca .........................................................................................................................................................................................................................
ulica i numer domu ................................................................................  kod pocztowy .................   miejscowość .....................................................
Faktura VAT zostanie dołączona do najbliższej wysyłki zamówionych czasopism. Upoważniam Wydawnictwo Technotransfer do wystawienia faktury VAT bez podpisu 
odbiorcy oraz umieszczenia moich danych w bazie adresowej wydawnictwa. 

 .......................................................                                                                               ....................................................................
                         (data)                                                                                                                                                                              (podpis)

20 grudnia 2010 r. oferowane 
przez firmę Wimad urządzenie 
rolkowe do kontroli działania 
hamulców pojazdu o  dopusz-
czalnej masie całkowitej do 
3,5 t (w  tym motocykli i  cią-
gników rolniczych) Saxon BPS 
uzyskało certyfikat Transpor-
towego Dozoru Technicznego  
nr 6 43 074 2010. Wcześniej,  
6 września, certyfikat TDT  
nr 6 99 067 2010 przyznano 
urządzeniu do kontroli skutecz-
ności tłumienia zawieszenia 
pojazdu o dopuszczalnej masie 
całkowitej do 3,5 t Saxon FWT. 
WIMAD spółka jawna Dutkiewicz, 
Majkut, Winiarski 
tel. 71 346 66 26
www.wimad.com.pl

Certyfikowane testery hamulców

W  ofercie Kamasa Tools po-
jawił się klucz teleskopowy 
z  grzechotką K 1739. Kon-
strukcja narzędzia umożliwia 
wydłużenie dźwigni od 490  
do 770 mm, co zwiększa do-
datkowo siłę obrotu. Dopaso-
wany do dłoni użytkownika 
uchwyt zapobiega wyślizgiwa-

Oferta firmy Nissens zawarta 
została w  trzech tomach  
nowych katalogów. Tom I  to  
chłodzenie silnika, samochody 
osobowe i  dostawcze, tom II: 
części do klimatyzacji, samo-
chody osobowe i  dostawcze, 
tom III: chłodzenie silnika i kli-
matyzacja, samochody dostaw-
cze i ciężarowe. 

Michelin brał udział w Rajdzie 
Dakar 2011 wraz ze swoimi 
partnerami – markami moto- 
cyklowymi: KTM, BMW, Apri-
lia i  Yamaha. Spośród 183 
startujących motocykli, aż 70% 
wyposażonych było w  opony 
Michelin. 

Debiutujące w  tegorocz-
nych zawodach opony Miche-
lin Desert Race przeznaczone 

W  sieci sprzedaży Inter Cars 
dostępna jest już „Książka ko-
dów błędów EOBD” z opisami 
w języku polskim oraz z dodat-
kowym czytnikiem firmy Sealey. 
Zawarte w niej informacje oraz 
towarzyszące im objaśnienia 
dotyczą ponad 2700 kodowa-
nych zapisów usterek w pojaz-
dach sprzedawanych na euro-
pejskich rynkach i  ich odpo-
wiedników w  amerykańskim 
systemie kodów OBD II.  

Dostępny w  pakiecie czyt-
nik samodiagnozy (przy zaku-
pie książki dodawany gratis) 
jest samodzielnym urządze-

W  ofercie firmy Multichem  
sp. z  o.o. pojawił się nowy 
rodzaj uniwersalnej pasty po-
lerskiej o  nazwie Profix Easy. 
Kompleksowe polerowanie po-
wierzchni metodą tradycyjną 
wymaga zastosowania co naj-
mniej trzech rodzajów past. Za-
miast nich jednak można użyć 
tylko pasty Easy. Zawiera ona 
specjalny rodzaj ziaren, których 
grubość zmienia się w  miarę 
polerowania. 

W początkowej fazie pole-
rowania, przy usuwaniu naj-
głębszych rys, ziarno poler-
skie jest największe. W  mia- 
rę polerowania jego grubość 
ulega zmniejszeniu, a polero-
wana powierzchnia uzyskuje 
idealną gładkość i  połysk.  

Ten nowy system do kon-
troli geometrii kół pojazdów, 
debiutujący na ostatnich 
targach Automechanika we 
Frankfurcie, jest już dostępny 
w Polsce. Wielką jego zaletą 
jest możliwość instalowania 
tablic pomiarowych na ścia-
nie lub w podłodze warszta-
tu zamiast ich zawieszania 
bezpośrednio na pojeździe. 
Dzięki temu pojazdy, dla któ-
rych wcześniej wykonywanie 
pomiarów było utrudnione 
przez brak przestrzeni do 
zainstalowania wyposażenia, 
teraz mogą być kontrolowane 
łatwiej i znacznie szybciej.

Teleskopowy i ergonomiczny Nowe katalogi Nissens

Debiut Desert Race w „Dakarze”

Książka pełna błędów

Pasta polerska Profix

Josam i-track

niu się, co poprawia zarówno 
bezpieczeństwo, jak i  wydaj-
ność pracy. Cena ok. 699 zł. 

Firma SEBA 
– wyłączny dystrybutor Kamasa Tools 
tel. 71 390 19 00-10
www.kamasatools.pl

Dla specjalistów zajmują-
cych się regeneracją chłodnic 
dostępna jest też nowa edy-
cja katalogu rdzeni. Wszystkie 
te wydawnictwa dostępne są 
u  dystrybutorów Nissens oraz 
w wersji elektronicznej.

Chłodnice Nissens Polska sp. z o.o.
tel. 61 653 52 07
www.nissens.com.pl/katalog

są na dowolne rodzaje na-
wierzchni. Mają symetryczny 
bieżnik z szeroko rozstawiony-
mi klockami, głęboko żłobiony 
na barkach. Oponę wypełnia 
pianka Bib-mousse, utrzymu-
jąca stałe ciśnienie 1,2 bara 
bez użycia klasycznej dętki.

Michelin Polska SA
tel. 22 549 54 54
www.michelin.pl

niem podłączanym do gniazda 
EOBD/OBDII. Umożliwia on 
również kasowanie zapisów, 
przeglądanie tzw. freez frame, 
a  także identyfikację pojazdu 
(VIN, CID oraz CVN). 

Inter Cars SA
tel.  22 714 14 20
www.intercars.com.pl

Pasta dostępna jest w opako-
waniach: 1 l oraz 125 ml. 

Multichem sp. z o.o. 
tel. 61 893 37 31
www.multichem.pl

Firma Navigon udostępniła 
oprogramowanie nawigacyjne 
MobileNavigator dla syste-
mu Android w  nowej wersji 
Eastern North Europe (EEN). 
Jest ona wyposażona w funk-
cje: lane assistant (asystent 
pasa ruchu) oraz reality scan-
ner, która po raz pierwszy 

Nowy 
MobileNavigator 

pojawia się w  portfolio firmy. 
Oprogramowanie dostępne 
jest w sklepie Android Market 
w cenie 59,95 euro. 

Komsa Polska sp. z o.o.
tel. 71 331 19 99
www.navigon.com

Josam Polska sp. z o.o.
tel. 42 677 04 14
www.josam.pl 

W ofercie firmy Fota pojawił się 
dodatek do oleju napędowego 
marki Kager. Jego stosowanie 
w  okresie jesienno-zimowym 
zapobiega wydzielaniu para-
finy, czyli zabezpiecza filtry 
oraz przewody paliwowe przed 
utratą drożności. Tym samym 
ułatwia rozruch i  pracę silni-
ków wysokoprężnych w niskich 
temperaturach zewnętrznych.

Fota SA
tel. 58 690 66 66
www.kager.pl

Kager ON
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Tak się składa, że zimowe kłopoty 
kierowców owocują dodatkowymi zlece-
niami dla samochodowych warsztatów. 
Niektóre problemy wymagają niezwłocz-
nej interwencji fachowca, inne mogą po-
czekać, zdaniem warsztatowych klientów, 
na całkowite ustąpienie mrozów, śnieżyc 
i nocnych mgieł, bo kto wie, co się jeszcze 
w tym czasie wydarzy… 

Zakłady blacharsko-lakiernicze będą 
walczyć ze skutkami drobnych kolizji, ser-
wisy ogumienia i specjaliści od podwozi 
zajmą się skutkami podróży po dziura-
wych jezdniach, a i dla pozostałych spe-
cjalności motoryzacyjnych też znajdzie się 
dodatkowe zajęcie.

Wraz z  nadejściem przedwiośnia za-
cznie się więc w  warsztatach wszystkich 
specjalności branży gorący sezon, a marzec 
to czas najwyższy, by każdy z  nich przy-
gotował się stosownie do zwiększonych 

zadań. W miarę swoich możliwości posta-
ramy się w  tym pomóc przez odpowiedni 
dobór naszych marcowych publikacji. 

Zaczęliśmy już teraz i zamierzamy kon-
sekwentnie kontynuować cykl artykułów 
o naprawach lakierniczych. Poszczególne 
jego odcinki przygotowywane są jednak 
na innych niż dotychczas zasadach. Sta-
ramy się wykorzystywać w  nich jak naj-
więcej wypowiedzi reprezentujących różne 
firmy i  zalecane przez nie technologie. 
Mogą być one w  szczegółach rozbieżne, 
choć zawsze są konsekwentne i  spójne 
w  ramach konkretnego systemu. Każda 
z tych alternatywnych metod przynosi suk-
cesy, byle była stosowana całościowo, bez 
uproszczeń i obcych zapożyczeń. 

Wiele samochodów wymaga po zimie 
napraw powłok lakierniczych, a  wszyst-
kim w  zasadzie konieczna jest ich pro-
fesjonalna pielęgnacja za pomocą spe-
cjalnych samochodowych kosmetyków 
regeneracyjnych. Napiszemy więc obszer-
nie w marcowym wydaniu „Autonaprawy” 
o  rodzajach tych środków, zasadach ich 
doboru i stosowania. 

Zgodnie z  sezonowym zapotrzebo-
waniem zajmiemy się także sprawami 
związanymi z  serwisowaniem kół i  ogu-
mienia oraz kontrolą geometrii podwozi 
i  stanu amortyzatorów. Warto wszystkie 
te sprawy w usługowej praktyce traktować 

łącznie, gdyż doświadczony specjalista od 
opon rozpoznaje wprawdzie z ich charak-
terystycznego zużycia usterki zawieszeń 
i układu kierowniczego, ale nie może ich 
skorygować bez dodatkowego sprzętu. 

Tradycyjnie już w  marcu zamieścimy 
publikacje poświęcone motoryzacyjnym 
olejom i  środkom smarnym (wiosna to 
optymalna pora ich wymiany) oraz dia-
gnostycznym testerom układów elek-
trycznych i  sterowników elektronicz-
nych. Ostatnio postęp w tej dziedzinie nie 
ogranicza się do rozbudowy baz danych 
i  coraz łatwiejszych sposobów ich aktu-
alizacji, lecz wyznaczają go całkiem nowe 
koncepcje samego diagnozowania i stoso-
wanych w tej dziedzinie procedur.  

Z  równie rewolucyjnymi przemiana-
mi mamy do czynienia w konstrukcjach 
samochodowych silników benzynowych 
i  zasilanych gazem, choć wydawało się 
do niedawna, że ich rozwój dotyczy już 
tylko usprawnień w  procesach produk-
cyjnych i  stałej, choć powolnej, poprawy 
osiągów, a tymczasem…

Jak zwykle zachęcam też do regularne-
go odwiedzania naszej internetowej witry-
ny: www.e-autonaprawa.pl. Wydarzenia 
w warsztatowej branży płyną bardzo wart-
ko nawet w  czasie zimowych chłodów, 
więc warto korzystać z tego ekspresowego 
źródła informacji.  

Bogusława  
Krzczanowicz
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W najbliższych wydaniach

A WASZE 
POSTANOWIENIA? 
PALENIE MIELIŚCIE 

RZUCIĆ...

POWAŻNIE?  
NO TO JA SIĘ 

ZMYWAM!

HAJ KOLO! CZYM  
MOŻEMY SŁUŻYĆ?

JA JESTEM WASZ  
NOWY ROK, ZBIERAM  
NA NOWE UBRANKO...

ZAŁATWIONE,  
TERAZ TWÓJ RUCH, 

KOLO!

MIAŁEŚ SPEŁNIĆ 
NASZE ŻYCZENIA  

I CO?




