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Problem eliminacji odczuwalnych drgań przedstawimy na przykładzie 
samochodu Aston Martin Vantage. Model tak rzadki pozwoli uniknąć  
podejrzeń o  jakąkolwiek stronniczość wobec wielkich samochodowych 
koncernów i skoncentrować się na analizie samego zjawiska.

Pierwszym jej elementem jest jazda próbna (na dystansie minimum 24 km, z prędkością 
w  zakresie 80-112 km/h), pozwalająca jednoznacznie stwierdzić występowanie drgań 
przenoszących się na kierownicę i podłogę nadwozia. W jej trakcie trzeba też ustalić, czy 
drgania nie pojawiają się podczas hamowania.                                         str. 42
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Widmo
„Widmo krąży po Europie, widmo komunizmu…” – tak zaczynał się sławny „Manifest komunistyczny”, na­
pisany przez Karola Marksa przeszło półtora wieku temu. Widmo takie rzeczywiście najpierw krążyło, potem 
się zmaterializowało w karykaturalnej postaci, aż w końcu w proch się rozpadło, zdawało się, że już na zawsze. 
Ostatnio jednak znów się pojawia, może nie w całej Europie, lecz w Polsce z pewnością, i  to coraz śmielej. 
Nie jest, bynajmniej, żadnym powrotem do utopijnej marksowskiej idei bezinteresownej pracy wszystkich dla 
dobra wspólnego. Wracają tylko dawne praktyki, typowe dla minionego ustroju, zwanego potocznie „komuną”.  
Co dziwne, odkrywają je, całkiem na nowo, ludzie z tamtymi czasami niczym niezwiązani.

Coraz liczniejsze przykłady tego zjawiska obserwujemy właśnie na naszym branżowym podwórku. Otóż 
w usługowych warsztatach samochodowych znów zaczyna się traktować klientów z dawno zapomnianym już 
lekceważeniem, choć może jeszcze nie z tak jawną arogancją. Znów uzgodnione terminy napraw okazują się 
być zobowiązujące tylko dla jednej strony, czyli dla klienta płacącego w dodatku coraz drożej za świadczone 
usługi. Napraw odbiegających od najprostszych standardów wymiany uszkodzonych elementów w wielu za­
kładach już się w ogóle nie wykonuje. Zdarza się nawet, że samochód przyjęty do warsztatu w celu usunięcia 
drobnej usterki oczekuje na to całymi tygodniami, służąc w tym czasie bez zgody i wiedzy właściciela za pojazd 
„zaopatrzeniowo-służbowy” warsztatowego personelu…

Dlaczego tak zachowują się fachowcy wychowani już w wolnorynkowych realiach, w których o finansowym 
sukcesie placówki usługowej powinni decydować jej zadowoleni klienci? Otóż i to jest efektem oddziaływania 
rynku, który inne postawy wymusza w okresach stabilności, niż podczas demoralizującego zachwiania rów­
nowagi pomiędzy podażą i popytem. W „realnym socjalizmie” zachwianie to miało charakter trwały, teraz jest 
raczej doraźnym skutkiem niedawnego kryzysu. Spadek sprzedaży nowych samochodów w społeczeństwie już 
zmuszonym do korzystania z masowej motoryzacji oznacza nieuchronny wzrost zapotrzebowania na napra­
wy dotychczas użytkowanych pojazdów. Naturalną i nieuchronną konsekwencją tego stanu musi być ogólne 
zwiększenie liczby warsztatowych stanowisk i przywrócenie zdrowej konkurencji. 

Proces ten jednak wymaga pewnego czasu, więc wcześniej można bezkarnie „pokazywać”, kto tu teraz 
rządzi. Czy jednak to się opłaca? Najwyżej doraźnie i kosztem niedalekiej już przyszłości. Klient w przymusowej 
sytuacji potrafi wytrzymać wiele, lecz przy pierwszej nadarzającej się okazji porzuca niewygodnego partnera. 
Jest też pod tym względem bardzo pamiętliwy. W efekcie odbudowa zepsutej reputacji trwa znacznie dłużej 
niż uzyskanie rynkowej renomy przez nowo powstałe warsztaty. Na razie widmo „komuny” krąży, lecz dla tych, 
którzy tym się cieszą, jest to widmo nadchodzących poważnych kłopotów.   

					       	                     Marian Kozłowski

SPECTRAL KLAR 555

• wydajna i łatwa aplikacja

szybkie schnięcie

idealne odwzorowanie fabrycznej struktury lakieru

doskonały wygląd powierzchni lakierowanej

•

•

•
NOWY BEZBARWNY LAKIER AKRYLOWY

NAJWYŻSZA ODPORNOŚĆ

NA ZARYSOWANIA

KLAR 555
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Dekra Polska sp. z  o.o. zor-
ganizowała 10 maja 2011 r. 
w Warszawie konferencję po-
święconą prezentacji najnow-
szego, tegorocznego raportu 
o  stanie bezpieczeństwa na 
europejskich i  polskich dro-
gach w  zakresie dotyczącym 
pieszych i rowerzystów.  
W  kwestiach związanych 

z  motoryzacją i  ruchem dro-
gowym Dekra jest instytu-
cją najbardziej kompetentną, 
ponieważ zajmuje się nimi 
od 1925 roku, początkowo 

Raport bezpieczeństwa Dekra 2011

w Niemczech, a obecnie w 50 
krajach Europy, jak również 
w  Ameryce Północnej, Brazylii 
i  Afryce Południowej. Zatrud-
nia dziś łącznie ponad 24 000 
pracowników. Ma wpływ na 
bezpieczeństwo ruchu drogowe-
go nie tylko poprzez okresowe 
badania pojazdów, lecz także 
dzięki własnym ośrodkom ba-
dawczym i certyfikacyjnym oraz 
swej aktywnej obecności w wie-
lu międzynarodowych przed-
sięwzięciach ustawodawczych 
i społeczno-edukacyjnych.

W  Raporcie Dekra 2011 
można znaleźć szczegółowe 
opracowanie takich zagad-
nień, jak:
•	niebezpieczeństwo wypadku 
z udziałem pieszych i rowe-
rzystów,

•	procentowy wskaźnik śmier-
telnych ofiar wypadków dla 
różnych rodzajów uczestnic-
twa w ruchu drogowym,

•	przykłady niewłaściwych 
zachowań pieszych i  rowe-
rzystów oraz typowych wy-
padków z ich udziałem. 

Znalazła się tam również infor-
macja, iż w  ciągu ostatniego 
dziesięciolecia w Polsce wskaź-
nik procentowy wypadków 
z  udziałem pieszych i  rowe-
rzystów   systematycznie malał 
z  36,6% w  2000 r. do 29% 
w  roku 2009. To nie znaczy 
jednak, że był on zadowalają-
cy, skoro w 2009 roku śmierć 
na polskich drogach poniosło .
1 477 pieszych, a 12 328 zo-
stało rannych.

Podczas konferencji w ośrodku 
szkoleniowym firmy DuPont Pol
ska sp. z o.o. w Broniszach pod .
Warszawą 19 maja 2011 r. 
zaprezentowany został in
nowacyjny system lakierni-
czy Permahyd®Hi-Tec. Jest 
to przede wszystkim bardzo 
efektywny i  łatwy w  użyciu, 
nowy wodorozcieńczalny la-
kier bazowy. Pozwala on na 
znaczne skrócenie czasu wy-
konywanych nim napraw la-
kierniczych, także w  zakresie 
lakierowania wielowarstwo-
wego i  wielobarwnego oraz 
z  efektami metalicznymi lub 
perłowymi. Umożliwia proste 

i niezawodne cieniowanie. Na-
kłada się go w nieprzerwanym 
procesie technologicznym, 
bez konieczności suszenia 
kolejnych warstw odtwarzanej 
powłoki. Odznacza się bardzo 
dobrą rozlewnością i  silnym 

przywieraniem do podłoża, 
dzięki czemu dokładnie i  bez 
usterek pokrywa wszelkie po-
wierzchnie nadwozi, łącznie 
z  pionowymi i  wewnętrznymi 
o  skomplikowanych struktu-
rach przestrzennych. 

Polska premiera Permahyd®Hi-Tec

Na konferencji prasowej 
w  Warszawie (12.05.2011) 
poinformowano, iż w  wyni-
ku sprzyjającej koniunktury 
na rynku międzynarodowym 
i polskim Grupa Bosch w Pol-
sce odnotowała w  2010 roku 
obrót na poziomie 717 milio-
nów euro, co oznacza wzrost 
o  12 procent w  porównaniu 
z  rokiem poprzednim. Więk-
sza sprzedaż samochodów 
sprawiła, że obroty w  dziale 
Techniki Motoryzacyjnej wzro-
sły o  15%. W  omawianym 
roku kontynuowane były pro-
jekty strategiczne rozpoczęte 
w  okresie kryzysu, mające 
na celu wzmocnienie pozycji 
Boscha w  Polsce. W  marcu 
2010 roku zakończona została 
rozbudowa Fabryki Układów 

Hamulcowych we Wrocławiu, 
w  wyniku której powierzchnia 
fabryki zwiększyła się dwukrot-
nie do 33 000 m kw. W sumie 
przedsiębiorstwo zainwestowa-
ło w  rozbudowę fabryki ponad .
22 miliony euro. Dzięki rozbu-
dowie możliwe było urucho-
mienie produkcji nowych kom-
ponentów hamulcowych dla 
dużych europejskich producen-
tów pojazdów.
Firma w  dalszym ciągu 

rozbudowywała w  Warszawie 

Centrum Kompetencyjne IT, 
jedno z  trzech Centrów Kom-
petencyjnych IT Boscha na 
świecie, obok Indii i Brazylii.
Według stanu na dzień 

01.01.2011 Grupa Bosch 
w  Polsce zatrudniała łącz-
nie 2 200 pracowników, .
tj. o  140 osób więcej niż 
w  roku poprzednim. Więk-
szość stanowisk pracy po-
wstała w  Fabryce Układów 
Hamulcowych we Wrocławiu. 
Liczba pracowników fabryki 

Pozytywny rozwój Grupy Bosch

wzrosła do 821 osób, a do końca .
2011 r. planowane jest zatrud-
nienie kolejnych 50 osób. Dział 
Części Samochodowych, dzięki 
poszerzeniu oferty o  produk-
ty Beissbarth i  Sicam, oferuje 
warsztatom samochodowym 
coraz więcej nowoczesnych 
urządzeń diagnostycznych, 
które istotnie skracają czas 
naprawy pojazdów mecha-
nicznych. Na rok 2011 przy-
gotowano ok. 40 nowych, in-
nowacyjnych rozwiązań.
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W dniach 12-15 maja w  im-
prezie tej, organizowanej 
wspólnie przez Międzynaro-
dowe Targi Poznańskie oraz 
Stowarzyszenie Techniki 
Motoryzacyjnej pod honoro-
wym patronatem Ministrów 
Gospodarki i Infrastruktury, 
wzięło udział ponad 10 tysię-
cy zwiedzających oraz prawie 
300 wystawców z 11 krajów. 
Partnerem branżowym TTM 
była firma ExxonMobil Poland, 
a patronem medialnym – czaso-

pismo „Nowoczesny Warsztat” 
oraz portal „Warsztat.pl”.

Targom towarzyszyły po-
kazy technik naprawczych 
w  specjalnej strefie ekspozy-
cyjnej o nazwie „Żywy Warsz-
tat”, a także wystawa pomocy 
dydaktycznych dla pracowni 
mechaniki i  elektrotechniki 
pojazdowej. Podczas trwania 
imprezy odbywały się też spe-
cjalistyczne seminaria i konfe-
rencje, w  tym „Forum Warsz-
tatowe” organizowane już po 
raz dziewiąty przez firmę Best 
Products oraz Międzynarodo-
we Targi Poznańskie, szkolenie 
na temat modyfikacji prawa 
o  ruchu drogowym przepro-
wadzone przez Polski Związek 
Motorowy OZDG, jak również 
prelekcje i pokazy pod wspól-
nym tytułem „Bezpieczeństwo 
na drogach województwa  
wielkopolskiego”, przygotowa-
ne przez Wydział Ruchu Dro-

gowego Komendy Wojewódz-
kiej Policji w Poznaniu.

W  targowym konkursie 
wiedzy warsztatowej nagrodę 
główną w postaci samochodu 
alfa romeo mito zdobył pan Pa-
weł Kacprzak z Ciechanowa.

Kolejna edycja targów TTM 
odbędzie się w dniach 12-15 
kwietnia 2012 roku razem 
z targami Motor Show.

Wystawcy nagrodzeni 
Złotym Medalem MTP 
Hella Polska sp. z  o.o. – za 

tester diagnostyczny Mega 
Macs 66

Integra Software sp. z o.o. – 
za oprogramowanie Integra 
7.4 i AuDaCon AIS 2011

Kart PPUH – za automatyczną 
myjkę do felg

Magneti  Marelli  Aftermarket 
sp. z  o.o. – za tester dia-
gnostyczny Magneti Marelli 
Vision

Krajowa Rada Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego – 
na konferencję „Włącz myślenie” (Warszawa, 11 maja)

Związek Rzemiosła Polskiego – na dwie konferencje: 
„Sektor MSP w Europie – dostęp do finansowania 
wczoraj, dziś i jutro” (Warszawa, 14 maja 2011 r.) 
oraz zamykającą projekt „Skuteczni eksperci = efek-
tywny dialog” (Warszawa, 11 maja)

Dekra Polska – na prezentację Raportu Bezpieczeń-
stwa Dekra 2011 (Warszawa, 19 maja)

Firma Navteq – na 4. edycję Dnia Mobilnej Nawigacji, 
czyli NaviVision 2011 (Warszawa, 7 czerwca)

Firma Moto-Profil – na uroczysty bankiet otwierający 
Targi ProfiAuto Show 2011 (Katowice, 10 czerwca)

Nexteer Automotive – na spotkanie europejskich 
dziennikarzy motoryzacyjnych w tyskiej fabryce (Ty-
chy, 15 czerwca) 

Zaprosili nas

Mechatronika Wyposażenie 
Dydaktyczne sp. z o.o. – za 
zestaw pomocy naukowych 
dla szkół zawodowych 
o  specjalnościach moto
ryzacyjnych

Precyzja-Technik sp. z  o.o. – 
za przyrząd do geometrii kół 
i osi GeoTest60

Przetwórstwo Tworzyw Sztucz-
nych WAŚ Józef i  Leszek 
Waś SJ – za lampy zespolo-
ne do pojazdów drogowych

Unimetal sp. z  o.o. – za li-
nie diagnostyczne Uniline  
Quantum

Wystawcy  
nagrodzeni statuetką 
Acanthus Aureus 2011  
Kart PPUH
Lontex Piotr Londzin
Exxon Mobil Poland sp. z o.o.

Więcej o TTM 2011 na:  
www.e-autonaprawa.pl 

Targi Techniki Motoryzacyjnej w Poznaniu

Inicjatywa o tej nazwie, utwo-
rzona podczas poznańskich 
Targów Techniki Motoryzacyj-
nej przez firmy Troton, Wer-

Grupa Szkoleniowa Motoryzacji
ther oraz Herkules, ma służyć 
promowaniu nowoczesnych 
technologii diagnostycznych, 
serwisowych i  naprawczych. 
Założyciele grupy (którzy liczą, 
że niebawem dołączą do nich 
kolejne firmy) będą prowadzić 

wykłady i  szkolenia związane 
z praktyką warsztatową. Tema-
tyka zajęć przewidzianych na 
sezon 2011/2012 obejmuje 
między innymi:
•	obsługę klimatyzacji samo-

chodowej;

Północnoamerykański oddział 
koncernu Subaru (Subaru of 
America) wraz z  firmą Hun-
ter Engineering zaprojekto-
wał nowy wariant wyważarki 
do kół GSP9700. Model jest 
przeznaczony dla przedstawi-
cieli Subaru, którzy w  ciągu 
pięciu lat stale serwisowali 
ponad 1000 samochodów. 
Taki wymóg spełnia obecnie 
około 380 spośród 621 ofi-
cjalnych północnoamerykań-

skich sprzedawców Subaru. 
Mogą oni liczyć na rabaty ce-
nowe przy zakupie wyważarki 
GSP9700 oraz przeznaczone-
go dla niej osprzętu. 

Sama wyważarka jest ofe-
rowana w  dwóch wersjach: 
minimalnej i zalecanej. W oby-
dwu przypadkach zapewniany 
jest dwuletni, bezpłatny dostęp 
do bazy danych Subaru i  taki 
sam zestaw laserowych znacz-
ników. 

Nowa wyważarka dla najlepszych sprzedawców Subaru
Tegoroczna edycja Targów 
Części Zamiennych, Narzę-
dzi i  Wyposażenia Warszta-
tów odbędzie się w Józefowie 
koło Legionowa w  dniach  
2-4 września bieżącego roku. 
Gości powinna zainteresować 
ekspozycja części zamiennych 
do samochodów osobowych 
i  ciężarowych oraz wystawa 
maszyn i  urządzeń dla nowo-
czesnych warsztatów. Zostaną 

11. Targi Inter Cars SA o jeden dzień dłużej!
też zaprezentowane nowe mo-
dele motocykli i skuterów wraz 
z akcesoriami. Dla miłośników 
tuningu i maszyn wyścigowych 
bądź terenowych przewidziano 
tematyczne pokazy części za-
miennych. Będzie też można 
zobaczyć najnowsze modele 
ogumienia, instalacji gazo-
wych, klimatyzacji i systemów 
wtryskowych, akumulatorów, 
akcesoriów samochodowych, 

części i artykułów blacharsko-
lakierniczych oraz środków 
smarujących i  chemii warsz-
tatowej.

Organizatorzy zdecydo-
wali się przedłużyć czas jej 
trwania o  jeden dzień. Piątek  
(2 września) będzie przezna-
czony dla profesjonalistów; 
osoby z branży samochodowej 
otrzymają w  związku z  tym 
specjalne zaproszenia VIP. Bę-

dzie to również dzień prasowy, 
pozwalający przedstawicielom 
mediów swobodnie kontakto-
wać się z producentami, a tym 
ostatnim organizować konfe-
rencje targowe.

Harmonogram spotkania:  
www.intercars.com.pl/show 

Użytkownicy analizatorów spa-
lin firm MAHA oraz Capelec do 
końca bieżącego roku mogą do-
konać ich przeglądu i legalizacji 
po promocyjnych cenach. Oby-
dwoma czynnościami zajmują 
się pracownicy sieci WSOP 

Firma Werther Polska wraz 
z  Kujawsko-Pomorskim Cen-
trum Szkoleń i  Certyfikacji 
organizują szkolenie w  dzie-
dzinie prowadzenia pomiarów 
i  regulacji geometrii kół. Jego 
uczestnicy nabędą wiedzę 
i  umiejętności niezbędne do 
samodzielnej kontroli dokład-
ności urządzeń pomiarowych, 
prowadzenia pomiarów przy 
zastosowaniu głowic aktyw-
nych i  pasywnych, wyzna-
czania krzywej zbieżności, 
posługiwania się urządze-

(Wyposażanie Stacji Obsługi 
Pojazdów). Zniżki dotyczą kali-
bracji analizatora i  filtru sondy 
(250 złotych netto). Legalizacja 
kosztuje 200 złotych (netto), 
a  przesyłka kurierska w  obie 
strony – 50 złotych netto. Fir-

niem Romess oraz regula-
cji geometrii kół skręconych 
i uwolnionych. Podczas szko-
lenia uczestnicy zapoznają 
się z  różnorodnym osprzętem 
wspomagającym wykonywa-
nie regulacji. 

Najbliższe zajęcia odbędą 
się  25 czerwca w  Osielsku 
koło Bydgoszczy. Informacje 
dotyczące szkolenia można 
otrzymać telefonicznie pod 
numerem: 52 324 05 27 lub 
znaleźć w Internecie na stronie: 
http://www.werther.pl/.

ma WSOP deklaruje, że usługa 
zostanie wykonana w  ciągu  
24 godzin. Klienci, którzy pod
pisali umowę serwisową z siecią 
WSOP, mogą wybierać między 
warunkami obecnej promocji 
a zapisanymi w umowie.

Promocyjna legalizacja analizatorów

Pomiary i regulacja geometrii kół

•	pomiar geometrii układu 
jezdnego w  technologiach 
obrazowania 3D;

•	obsługę ogumienia pojazdu;
•	 lutospawanie i  zgrzewanie 

elementów nowoczesnych 
karoserii. 
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Gala Mistrzów Warsztatu (13-15 maja 2011)

Atrakcyjne pożytki i pożyteczne atrakcje
w poruszanych sprawach przedstawiciele 
warsztatów oraz firm będących dostawca-
mi Inter Cars SA, jak również całe zgroma-
dzone audytorium, wyrażające swe opinie 
za pomocą specjalnych urządzeń komuni-
kacji elektronicznej. 

Sobotni dzień upłynął na spotkaniach 
biznesowych i konsultacyjnych, prowadzo-
nych indywidualnie przez warsztatowców 
z  dostawcami oraz przedstawicielami po-
szczególnych własnych projektów IC SA. 
Rozmowy te odbywały się na osobnych sto-
iskach przygotowanych przez firmy: Bosch, 
Castrol, TRW, EVR, Filtron, SKF, NGK, 
Contitech, Federal Mogul, Delphi, Ate, LuK, 
Sachs, KYB, Knecht i Valeo.

W tegorocznym konkursie promocyjnym 
premiowane były szczególnie zakupy pro-
duktów tych wymienionych firm. Pierwsza 
nagroda, czyli škoda octavia RS, przypadła 
w udziale Danielowi Żyźniewskiemu z By-
towa – właścicielowi firmy Dan-Car; škody 
roomster otrzymali: Tadeusz Sarbinowski 
i Zdzisław Sarbinowski z Gostynia (Mecha-
nika i Blacharstwo Pojazdowe SJ), Joanna 
Mazurczak ze Szczecina (Auto Expres), 
Grażyna Sarbinowska z  Krobii (Auto- 
Części Grajka), Tomasz Bucior z  Toma-
szowa Lubelskiego, a  nagrody w  postaci 
sprzętu AGD i  hi-fi: Przemysław Kawa-
ciuk z Tomaszowa Mazowieckiego (PPHU 
U Przema), Tomasz Dagil z Kostrzyna nad 
Odrą (sklep Auto Części), Tomasz Kuciński 
z Opaczy (Tom-Car) i Paweł Sanocki z Ra-
dymna (PHU PST Sanocki SJ). 

Ogłoszenie wyników i symboliczne wrę-
czenie nagród (fot. 3) odbyło się w trakcie 
sobotniego wieczornego bankietu (fot 4). 
Jego galowy program poprowadzili Ra-
dosław Grześkowiak i  znana prezenterka 
telewizyjna Magda Modra. W  części arty-
styczno-rozrywkowej wystąpił Cezary Pazu-
ra, koncertował też zespół De Mono, lecz 
najbardziej entuzjastycznie przyjęty został 
debiut nowego bluesowego tercetu (fot. 5) 
o  nazwie Carsiki, występującego w  skła-
dzie… Robert Kierzek, prezes, Krzysztof 
Soszyński, wiceprezes, i  Wojciech Milew-
ski, członek  zarządu Inter Cars SA.           n

Jak zwykle na imprezach firmy Inter Cars SA, tak i tym razem 
w Hotelu Gołębiewski w Mikołajkach udało się harmonijnie 
połączyć wymianę informacji ważnych dla motoryzacyjnych 
profesjonalistów z wartościową rozrywką

zagadnień: Krzysztof Soszyński, wice-
prezes Inter Cars SA, i  Radosław Grześ-
kowiak, dyrektor marketingu w tej firmie. 
Trendy rozwojowe konstrukcji pojazdów 
wpływają bezpośrednio na realną przy-
szłość rynku motoryzacyjnego i  działa-
jących na nim warsztatów. Dlatego tak 
chętnie i  kompetentnie wypowiadali się 

Pierwszy, piątkowy wieczór wypełniła 
wspólna debata ponad 1200 zaproszo-
nych osób w  hotelowej sali kongresowej 
(fot. 1 i  2) na temat samochodu przy-
szłości. Spotkanie to otworzył Krzysztof 
Oleksowicz, założyciel firmy, a  potem 
poprowadzili je, dokonując równocześnie 
multimedialnej prezentacji omawianych 

1

4

3

2

5

Układy hamulcowe 
Bosch

Bosch to największy na świecie producent systemów hamulco wych. Kompletne 
systemy hamulcowe firmy Bosch stosowane są na wyposażeniu fabrycznym wszyst-
kich czołowych producentów samochodów. Wprowadzając jako pierwsza ABS, ESP 
czy wysokowęglowe tarcze hamulcowe (HC), firma Bosch wyznacza kierunki rozwoju 
w dziedzinie układów hamulcowych.

www.bosch-esperience.pl

Bosch_hamulce_autonaparawa_210x297.indd   1 2011-02-10   15:37:21



10 | EKONOMIA, BIZNES, MARKETING

Autonaprawa | Czerwiec 2011 Autonaprawa | Czerwiec 2010

Fo
t.

 M
er

c
ed

es
 B

en
z

Choć w drugiej połowie XIX wieku nawet 
zapadłe mieściny leżące na cywilizowa­
nych obszarach świata miały już swoje 
gazownie, miejscowi przedsiębiorcy woleli 
na ogół spalać energetyczny węgiel w ko­
tłach parowych niż w bardziej sprawnych 
gazowych czadnicach. Zapewne z  tej 
przyczyny, iż ówczesne silniki gazowe były 
dość prowizorycznie przystosowanymi do 
tej pracy maszynami parowymi, więc dzia­
łały dość kapryśnie. 

W  tej roli technicznego pasożyta, czyli 
konstrukcji bazującej na rozwiązaniach 
opracowanych dla całkiem innych zasto­
sowań, silniki gazowe występują do dzi­
siaj. W  motoryzacji pojawiały się maso­
wo w  związku z  wielkim deficytem paliw 
płynnych podczas obu wojen światowych. 
Zasilane były wtedy gazem pozyskiwanym 
z drewna w tzw. generatorach Imberta, to­
warzyszących w podróżach pojazdom ben­
zynowym. Instalacji tych ani w tamtych, ani 
tym bardziej w „lepszych” czasach nie do­
skonalono mimo ich technicznych (wysoka 

Gaz zawsze obciachowy?

liczba oktanowa gazu drzewnego) i ekono­
micznych zalet. Po prostu „tankowanie” sie­
kierą i obsługa kopcących kociołków są dla 
kierowców w ogóle nie do przyjęcia. 

Po ostatniej wojnie podobny los spotkał 
używane w  lokalnym transporcie ciężaro­
wym pojazdy zasilane sprężonym gazem 
z  miejskich lub przemysłowych gazowni. 
W Polsce był to tabor „uspołeczniony”, więc 
uciążliwość wymiany ciężkich butli okazała 
się czynnikiem ważniejszym niż względy 
ekonomiczne. Inaczej wypadło traktować te 
sprawy po ustrojowej transformacji. Wtedy 
to właśnie upowszechniły się u nas napędy 
gazem LPG, w przybliżeniu zawsze  dwu­
krotnie tańszym od benzyny. 

Pierwsze tego rodzaju systemy, zwane 
mieszalnikowymi, obniżały dość znacznie 
osiągi współpracujących z  nimi benzy­
nowych silników, lecz teraz przy nowo­
czesnych systemach wtrysku gazu (lot­
nego lub płynnego) już takich różnic nie 
ma. Mamy też całkiem zadowalającą sieć 
dystrybucji paliw LPG, a jednak wciąż cały 

Silnik gazowy powstał w 1859 roku, czyli znacznie wcześniej 
niż benzynowy i wysokoprężny. Jednak mimo sprzyjających 
warunków technicznych i ekonomicznych nie zyskał nigdy 
powszechnego uznania

ten biznes kojarzony jest u nas ze strefami 
społecznego ubóstwa, jakby zamożniej­
szym nie wypadało oszczędzać lub choćby 
nie przepłacać. 

Pozbywanie się takich uprzedzeń po­
stępuje u nas niezbyt dynamicznie i moż­
na mieć obawy, że prędzej niż one przemi­
nie czas korzystnych dla LPG rynkowych 
relacji. Nie jest to bowiem paliwo przyszło­
ści, ponieważ powstaje przede wszystkim 
w trakcie przeróbki drożejącej i stopniowo 
wyczerpującej się ropy naftowej. Przy­
szłość, jeśli oceniać ją realnie, należy do 
sprężonego gazu ziemnego CNG. Mamy 
korzystne (pod względem geograficznym) 
możliwości importu tego energetycznego 
surowca, mamy też nadzieję (oby uza­
sadnioną) na opłacalne jego pozyskiwanie 
z własnych złóż łupkowych. Brakuje nam 
tylko samego zainteresowania tym warian­
tem masowej motoryzacji.

Powtarza się zwykle w  dyskusjach na 
temat, że nie jeździmy na CNG, bo nie ma 
u  nas stacji tankowania, a  stacje te nie 
powstają z  powodu braku potrzebującego 
ich taboru. Tymczasem mentalny przełom 
w  tej dziedzinie jest w  stanie unieważnić 
oba te argumenty. Przejście z zasilania LPG 
na CNG wymaga niemal wyłącznie wymia­
ny zamontowanego w pojeździe zbiornika, 
a  dostęp do gazu ziemnego ma obecnie 
większość polskich miejscowości. Resztę 
można już sobie łatwo wyobrazić…         n

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

CERTOOLS sp.j.
ul. Wspólna 23 B, 95-200 Pabianice
tel.: +48 42 227 07 57, 215 04 70
faks +48 42 227 56 55
certools@certools.pl; www.certools.pl

Producent 
Filtrów 

LPG & CNG
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samoobsługowe myjnie bezdotykowe ma-
szyn osobowych i dostawczych, myjnie tu-
nelowe pojazdów osobowych (hybrydowe, 
konturowe, transwersalne), myjnie porta-
lowe samochodów ciężarowych i autobu-
sów (dwu-, trzy- oraz pięcioszczotkowe), 
myjnie przejazdowe autobusów i  myjnie 
pojazdów szynowych. 

W  bieżącym roku zamierzamy poka-
zać i wprowadzić do sprzedaży portalową 
myjnię bezdotykową Aquatus, przezna-
czoną dla samochodów osobowych i do-
stawczych.

2  Czy bardziej rentowne są myjnie 
projektowane z myślą o pojazdach 
określonego typu (samochodach 

osobowych, ciężarówkach, autobusach), 
czy konstrukcje uniwersalne, dające się 
stosować do dowolnego taboru? 
Jan Bartoszewicz: Nie ma dobrych rzeczy 
uniwersalnych. Tylko specjalizacja zapew-
nia świadczenie opłacalnych usług o  od-
powiednio wysokiej jakości.
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Grzegorz Gostkowski, 
Sultof: Dostarczamy myj-
nie  bezdotykowe, myjnie 
automatyczne bramowe 
i  tunelowe. Nasze urzą-

dzenia służą do mycia samochodów 
ciężarowych, autobusów, cystern, tram-
wajów, pociągów (oraz wagonów metra), 
a także kół i podwozi.

Mateusz Łatka, Mayco-
WashTec: Jesteśmy przed
stawicielem niemieckiego 
producenta myjni automa-
tycznych WashTec Clea

ning Technology i proponujemy klientom 
jego pełny asortyment. Mamy więc myj-
nie automatyczne (dla samochodów oso-
bowych i ciężarowych), myjnie tunelowe 
oraz ręczne myjnie samoobsługowe. 

Na szczególną uwagę zasługuje rodzi-
na produktów SoftCare (SoftCare EVO, 
SoftCare PRO, SoftCare JUNO). Jest to 
sprzęt nowoczesny i  zapewniający reali-
zację wielu dodatkowych usług przy prze-
pustowości wynoszącej ponad 12 samo-
chodów na godzinę. 

Nasze ręczne myjnie samoobsługowe 
zapewniają bardzo wysoką jakość czysz-
czenia i są nieskomplikowane w użytko-
waniu. Taka instalacja może też działać 
jako myjnia bezdotykowa bądź korzystać 
ze szczotki pianowej. Wybór osprzętu za-
leży od wymagań klienta.

Urządzenia zasilające całość i dozują-
ce wodę oraz chemikalia da się zainstalo-
wać w szafie, na stelażu (umieszczanym 
w osobnym pomieszczeniu technicznym) 
albo w kontenerze.

Myjnie samoobsługowe projektujemy 
indywidualnie dla każdego odbiorcy, bio-
rąc pod uwagę czynniki, takie jak wygląd, 
rozmieszczenie elementów i  wymagania 
dotyczące wyposażenia technicznego.

Oferowane przez nas myjnie tunelo-
we (typu SL30/SL50/SL75/SL100) to 
rozbudowane, minimum czteroszczot-
kowe ciągi, przeznaczone do obsługi 
dużej liczby samochodów osobowych 
i dostawczych.

Zdzisław Mazur, Wash-
master: Nasi klienci mają 
do dyspozycji myjnie tune-
lowe Ceccato i Wesumat 
oraz myjnie ręczne.
Michał Szczelewski,
HydroWash: Projektujemy 
i  budujemy myjnie bez- 
dotykowe (z  lancą szczot
kową lub bez niej), mon-

towane w kontenerach albo we własnych 
pomieszczeniach klienta. Nasze instalacje 
są przeznaczone do pracy z  płynnymi 
i stałymi środkami chemicznymi (szampo-
nami i mikroproszkami).

Jarosław Witt, Corrimex: 
Jesteśmy jedynym w Polsce 
przedstawicielem niemiec
kiej firmy Christ i  właśnie 
jej produkty mamy w  ka-

talogu. Proponujemy klientom automa-
tyczne, jedno- i dwuportalowe szczotkowe 
myjnie samochodów osobowych i dostaw-
czych (odmiany trzy- i pięcioszczotkowe), 

Michał Byrski: Niestety, na to pytanie nie 
ma jednej, uniwersalnej odpowiedzi. Każ-
da myjnia będzie rentowną inwestycją, 
o  ile nabywca wyda pieniądze w  sposób 
przemyślany. Co jednak mam na myśli, 
mówiąc o  przemyślanej inwestycji? Otóż 
zanim zdecydujemy się na zakup, należy 
dokonać gruntownego rozeznania rynku 
i  wziąć pod uwagę zapotrzebowanie na 
konkretny rodzaj myjni, lokalizację in-
westycji, własne możliwości finansowe 
i czynniki zewnętrzne – na przykład wiel-
kość działki, na której ma powstać pla-
cówka. Analizując te wszystkie elementy, 
będziemy wiedzieć, co przyszłym klientom 
jest potrzebne najbardziej – czy myjnia 
uniwersalna, czy też wyspecjalizowana. 

Decydując się na myjnię uniwersalną, 
zawsze godzimy się na jakiś kompromis: 
pod względem jakości usług nie dorów-
na ona myjni specjalistycznej, jednak ze 
względu na większy zakres świadczo-
nych usług wydaje się bardziej interesu-
jąca. Kolokwialnie rzecz ujmując, mamy 

Pisząc dotychczas o myjniach samochodowych, starali­
śmy się udowodnić, że  działalność takich placówek jest 
już dzisiaj ekologiczną koniecznością, ponieważ inne  
rozwiązania tego problemu stały się niedopuszczalne. 
Teraz dla odmiany poprosiliśmy kilku ekspertów o wy­
powiedzi na temat wad i zalet różnych konstrukcyjnych 
wariantów współczesnych urządzeń do profesjonalnego  
mycia samochodów

Autonaprawa | Czerwiec 2011

Myjnie samochodowe: dziś i jutro

1Jaki rodzaj (lub rodzaje) urządzeń 
do mycia pojazdów oferuje Pań-
stwa firma? 

Jan Bartoszewicz, Bartex: 
Dostarczamy myjnie prze-
jazdowe przeznaczone dla 
dużych maszyn, takich jak 
autobusy albo ciężarówki.
Michał Byrski, Kärcher: 
Mamy zarówno rozmaite 
urządzenia myjące, jak 
i  całe zestawy złożone 
ze sprzętu, infrastruktury 

i  materiałów eksploatacyjnych do mycia 
pojazdów osobowych (samochodów, przy-

czep, motocykli) bądź użytkowych (cięża-
rówek, autobusów albo maszyn i urządzeń 
specjalistycznych – rolniczych, budowla-
nych itp.). 

Nasze urządzenia są różnorodne, bo 
i odmienne są techniki mycia: zależą od 
rodzaju pojazdu, stopnia zabrudzenia, 
oczekiwanej szybkości realizacji usłu-
gi, a  nawet od zaangażowania samego 
klienta w  proces mycia. Kärcher ma do 
zaoferowania myjnie samoobsługowe 
bezdotykowe oraz automatyczne szczot-
kowe i  bezdotykowe – a  wszystko to 
w wersjach dla taboru osobowego i użyt-
kowego.


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coś za coś. Chcę jednak podkreślić, że 
w przypadku myjni firmy Kärcher (zarów-
no specjalistycznych, jak i uniwersalnych) 
najważniejsza jest jakość. Oznacza to, 
że w  myjniach uniwersalnych stosujemy 
równie zaawansowane technologie, jak 
w przypadku zestawów specjalistycznych, 
a  usługi czyszczenia pojazdów pozostają 
na wysokim poziomie.
Mateusz Łatka: Przed podjęciem decyzji 
o  zakupie myjni konkretnego typu trzeba 
rozważyć wiele czynników. Pod uwagę 
bierze się uwarunkowania budowy, specy-
fikę lokalnego rynku i  rozstrzyga  wątpli-
wości typu: „jedna myjnia automatyczna 
czy trzy stanowiska samoobsługowe?”.  
Istotna jest wreszcie przewidywana liczba 
klientów i  ich zasobność. Nasi specjali-
ści służą radą każdemu nabywcy myjni. 
W zanadrzu mamy propozycje dostosowa-
ne do różnych potrzeb oraz oczekiwań.
Zdzisław Mazur: Wszystko zależy od 
otoczenia, w  jakim prowadzimy interesy. 
Rentowność to wypadkowa rodzaju za-
stosowanych urządzeń, techniki mycia 
i  zapotrzebowania na konkretne usługi 
w określonym miejscu.
Michał Szczelewski: Uważamy uniwer-
salność za zaletę, a nie wadę. Dla więk-
szych pojazdów potrzeba tylko większej 
przestrzeni, a  czasami dodatkowo więk-
szej lub szybszej maszyny myjącej.

Z  drugiej strony, do myjni samochodów 
ciężarowych i  autobusów nie ma sensu 
wjeżdżać autami osobowymi: brakuje tu 
systemów mycia kół i  suszarek. Wypada 
też wspomnieć o  różnym zużyciu wody, 
energii elektrycznej i  środków chemicz-
nych w myjniach małych i dużych. Jedyne 
placówki w  pewnym sensie uniwersalne 
to myjnie bezdotykowe. Można je wyposa-
żyć w niezadaszone stanowiska z obrotni-
cami na wysokości 4,2-4,5 metra. Da się 
wówczas umyć mały autobus, ciężarówkę 
albo ciągnik siodłowy – ale myjnia uru-
chomiona specjalnie dla pojazdów wielko
gabarytowych zrobi to i szybciej, i lepiej.

3Jakie cechy – niezależnie od typu 
urządzeń – powinny charakteryzo-
wać dobrą myjnię?

Jan Bartoszewicz: Najważniejsza jest 
skuteczność, czyli jakość mycia; zaraz za 
nią stawiałbym krótki czas realizacji usłu-
gi. Nie bez znaczenia pozostaje też cena.
Michał Byrski: Tak w samoobsługowych, 
jak i  automatycznych urządzeniach my-
jących najważniejsze jest bezpieczeństwo 
i wysoka jakość usługi. Jedną z głównych 
zalet naszych urządzeń jest stosowanie  
nowoczesnych technologii, które gwa-
rantują efektywne i  oszczędne mycie po-
jazdów. W  myjniach samoobsługowych 
nasza firma postawiła na prostotę oraz 
klarowną, czytelną i jednoznaczną instruk-
cję obsługi – tak, aby każdy, kto pierwszy 
raz będzie korzystał z instalacji, umył swój 
pojazd jak najdokładniej, bez problemów 
i nie narażając się na niebezpieczeństwo. 
Nie stosujemy też destrukcyjnych środków 
chemicznych. Używamy wyłącznie che-
mikaliów płynnych, a  więc takich, które 
skutecznie usuwają brud i  jednocześnie 
nie niszczą lakieru. Chemia proszkowa za-
pewnia wprawdzie czystość, ale zaspokaja 
tylko nasze wymagania wizualne, regular-
nie stosowana zaś prowadzi do uszkodze-
nia lakieru.
Mateusz Łatka: Myjnia powinna być nie-
zawodna, ekonomiczna oraz wydajna. 
Wszystkie te cechy mają systemy z  linii 
SoftCare i  dlatego są dobrym nabytkiem 
niezależnie od tego, czy mają pracować 
samodzielnie, czy też działać przy sta-
cjach benzynowych, salonach i  warszta-
tach samochodowych. Możliwość przysto-
sowywania sprzętu do potrzeb pojazdów 

o różnych wysokościach i liczne programy 
oczyszczania pozwalają myć pojazdy do-
kładnie i jednocześnie osiągać wydajność 
rzędu  12-18 pojazdów na godzinę. Myj-
nie SoftCare EVO, SoftCare PRO albo Soft-
Care JUNO są też atrakcyjne ze względów 
oszczędnościowych – efektywnie wykorzy-
stują energię i  precyzyjnie dozują środki 
chemiczne. Urządzenia są też trwałe dzię-
ki podzespołom wysokiej jakości i ostrym 
reżimom produkcyjnym. Poza tym stan-
dardowo stosujemy szczotki SofTecs ze 
spienionego polietylenu. Testy dowodzą, 
że w przypadku ich użycia lakier nawet po 
50 cyklach czyszczenia wygląda jak nowy.
Zdzisław Mazur: Dla usługodawcy istotny 
jest niski koszt eksploatacji myjni (czyli 
małe zużycie wody i  energii) i  duża nie
zawodność. Ponieważ jednak awarie tak 
czy inaczej się zdarzają, ważny okazuje 
się dobry serwis oraz łatwość zdobycia 
części zamiennych. Niebagatelną cechą 
jest wreszcie prostota obsługi.
Michał Szczelewski: Dobra myjnia po-
winna pracować dokładnie i  szybko, być 
stosunkowo tania w  eksploatacji i  łatwa 
w konserwacji.
Jarosław Witt: Pod pojęciem „dobre 
urządzenie do mycia” kryje się instala-
cja skuteczna, bezpieczna, bezawaryj-
na, oszczędna podczas eksploatacji oraz 
sprawnie serwisowana.

4Która z  konkurujących dziś kon-
cepcji usługowego mycia pojaz-
dów ma większe perspektywy 

zdominowania rynku: szczotkowa czy 
bezdotykowa? 
Jan Bartoszewicz: Domyślam się, że 
chodzi o mycie samochodów osobowych. 
Moim zdaniem, największą przyszłość ma 
metoda bezdotykowa. Przeciętny kierowca 
decyduje obecnie, czy powinien przezna-
czyć 20-30 złotych na wizytę w porządnej 
myjni szczotkowej, czy też samodzielnie 
umyć (albo raczej opłukać) pojazd w myj-
ni bezdotykowej, wydając tylko 7 złotych 
(znam i  tak tanie placówki). Pomijam 
sprawę jakości usługi; zawsze będą bo-
wiem istniały myjnie ręczne, w  których 
samochód zostanie doskonale umyty i na-
błyszczony – tyle, że przyjdzie za to zapła-
cić więcej.
Michał Byrski: Obecnie coraz więcej jest 
bezdotykowych myjni samoobsługowych. 

Są one zwykle bezpieczne dla lakieru 
dzięki stosowaniu płynnych środków che-
micznych i wysokociśnieniowych urządzeń 
myjących. Istotą bezdotykowego lub nie
inwazyjnego mycia jest poleganie na ener-
gii strumienia wody z dodatkiem chemika-
liów płynnych (tak dzieje się w przypadku 
sprzętu Kärchera) lub preparatów proszko-
wych. Podejrzewam jednak, że w  miarę 
upływu czasu  środek ciężkości przesunie 
się w kierunku myjni hybrydowych. Takie 
instalacje połączą funkcje wysokociśnie-
niowe w  trybie automatycznym (podczas 
mycia zasadniczego) z  zastosowaniem 
szczotek do mycia końcowego. Rezygnacja 
ze szczotek na wstępnym, „wysokociśnie-
niowym” etapie pozwoli uniknąć uszko-
dzenia lakieru. Użycie ich w  połączeniu 
z  płynnymi chemikaliami przy znacząco 
zmniejszonej sile nacisku (czyli podczas 
mycia końcowego) zapewni z  kolei sku-
teczne pozbycie się szlamu i innych zabru-
dzeń pozostałych po myciu zasadniczym. 
Zadanie szczotki polega tak naprawdę na 
muskaniu lakieru. Myjnie hybrydowe, ta-
kie jak CB 2 Kärchera, na pewno będą się 
cieszyły dużym zainteresowaniem.
Mateusz Łatka: Myjnie automatyczne 
skutecznie rywalizują z  samoobsługowy-
mi. Wraz ze zwiększającą się z każdym ro-
kiem liczbą tych ostatnich wydawało się, 
że idea samoobsługi zwycięży na naszym 
rynku. Jednak, choć zdobyła ona wie-
lu zwolenników, to okazuje się, że wielu 

kierowców myje samochody wyłącznie na 
„automatach”.

Olbrzymią zaletą myjni automatycz-
nych jest przepustowość: doprowadzenie 
samochodu do porządku zajmuje – w za-
leżności od programu i  osprzętu – od 
dwóch i  pół do siedmiu minut. W  przy-
padku myjni ręcznych takie wyniki są nie-
osiągalne, ponieważ zależą nie od urzą-
dzeń, a od sprawności osoby obsługującej 
sprzęt.

Warto poruszyć także sprawę suszenia 
pojazdu. Myjnie automatyczne działają 
dwuetapowo: najpierw aplikują środek 
zmniejszający napięcie powierzchniowe 
wody, a  później łatwo zdmuchują krople 
za pomocą suszarek bocznych i  dacho-
wych. Natomiast samoobsługowe myjnie 
ręczne tylko natryskują osuszacz.
Zdzisław Mazur: Każda metoda ma zalety 
i wady. Jeśli wziąć pod uwagę doświad-
czenia krajów mogących pochwalić się 
wysoką kulturą obsługi pojazdów, to o plu-
sach i minusach konkretnej myjni klienci 
dowiadują się dopiero po wielokrotnym 
korzystaniu z placówek różnego rodzaju.
Michał Szczelewski: Jestem przekonany, 
że większe uznanie znajdą myjnie bezdo-
tykowe z lancą szczotkową.
Jarosław Witt: Portalowe myjnie szczot-
kowe wyposażane są w  coraz skutecz-
niejsze systemy wstępnego oczyszczania 
ciśnieniowego i  szczotki o  coraz delikat-
niejszym włosiu (Sensofil+, Sensotex+, 

TeddyTex), gwarantujące skuteczne i bez-
pieczne usuwanie brudu. Takie instalacje 
są też coraz bardziej wydajne (na przykład 
pięcioszczotkowa myjnia Quantus radzi 
sobie z  dwudziestoma pojazdami na go-
dzinę). To samo dotyczy myjni tunelowych 
wyposażonych w  delikatne pasy poleru-
jąco-osuszające: ich wydajność sięga stu 
i więcej aut w ciągu godziny.

Myjnie bezdotykowe nęcą z  kolei 
klientów coraz większą gamą programów 
oczyszczania. Tradycyjny zestaw (mycie 
szamponem, płukanie, woskowanie, na-
błyszczanie) to obecnie zbyt mało. My sami 
proponujemy pistolety pianowe („piana 
XXL”), specjalne szczotki (system „aktywna 
piana”) albo zestawy do oczyszczania felg. 

Wątpię natomiast, czy w  najbliższych 
latach jedna z dwu koncepcji budowy myj-
ni zacznie dominować. Wciąż jest miejsce 
dla obu. Najlepszym rozwiązaniem wyda-
je się uruchomienie różnych odmian usług 
w tej samej placówce.
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Jarosław Witt: Nie ma myjni uniwersal-
nych. Instalacje przeznaczone dla samo-
chodów osobowych i  dostawczych nie 
sprawdzają się podczas mycia pojazdów 
wielkogabarytowych. W przypadku myjni 
firmy Christ istnieją wyraźnie zaznaczo-
ne granice rozmiarów małych i  średnich 
maszyn: ich maksymalna wysokość to 
3,15 metra, a  szerokość – 2,4 metra. 
Osprzęt zaprojektowany z myślą o  takich 
pojazdach nie nadaje się do mycia wyż-
szych vanów, autobusów ani ciężarówek. 



16 | FORUM PROFESJONALISTÓW

Autonaprawa | Czerwiec 2011

5Dlaczego myjnie całkowicie auto­
matyczne (zarówno szczotkowe, 
jak i bezdotykowe) tracą dziś sporą 

część klientów na rzecz placówek wypo­
sażonych w najprostszy, ręczny osprzęt?
Jan Bartoszewicz: No cóż – społeczeń-
stwo ubożeje, ale brudnym samochodem 
nie wypada jeździć. Auta są więc myte za 
pomocą wiadra, ręcznej szczotki i gumo-
wego węża.
Michał Byrski: Myjnie automatyczne do-
wolnego typu (szczotkowe i  bezdotykowe) 
mają wspólną wadę: nie są równie do-
kładne jak człowiek używający szczotki. 
Bolączką myjni ręcznych jest natomiast 
niska przepustowość. Może to oznaczać, 
że mimo wszystko klienci będą woleli ko-
rzystać z myjni hybrydowych, godząc się na 
szybko, choć przeciętnie wykonaną usługę. 

Nie zapominajmy też, że dla wielu firm 
z  branży motoryzacyjnej usługi mycia są 
tylko dodatkowym, a  nie głównym źró-
dłem dochodu. W takiej sytuacji inwestuje 
się w  mniejsze urządzenia, gdyż nie ma 
potrzeby stawiać wielostanowiskowych, 
kosztownych obiektów wyposażonych 
w automaty.
Mateusz Łatka: Nie zgodzę się z opinią, że 
myjnie całkowicie automatyczne (szczot-
kowe lub bezdotykowe) tracą klientów. Ta-
kiemu twierdzeniu przeczą też kolejki usta-
wiające się do myjni w czasie weekendów. 
Instalacje automatyczne są przede wszyst-
kim wygodne – ale ważna jest też możli-
wość korzystania z nich przez okrągły rok, 
niezależnie od warunków atmosferycznych.

Obecnie dla osób inwestujących 
w myjnie liczy się głównie jakość urządzeń 
i  zakres oferowanych przez nie usług. 
Klienci częściej kupują myjnie renomowa-
nych producentów, mających wieloletnie 
doświadczenie w branży i dysponujących 
dobrze rozwiniętą siecią serwisową. Za-

pewnia to prawidłową pracę myjni i szyb-
ką likwidację awarii. 
Zdzisław Mazur: Wyboru myjni dokonują 
ostatecznie klienci – a odnoszę wrażenie, 
że Polacy nie zdążyli jeszcze wyrobić sobie 
opinii co do najlepszych sposobów czysz-
czenia samochodu. W  większości przy-
padków czynnikiem decydującym jest, 
niestety, cena i dlatego popularność mogą 
zyskiwać najtańsze usługi. Tymczasem 
automatyczne mycie szczotkowe jest sku-
teczne, bezpieczne i szybkie – oczywiście 
pod warunkiem zachowania właściwej 
konserwacji całego osprzętu myjni. Należy 
zawsze zwracać uwagę na rodzaj i jakość 
włosia szczotek. Legendy o szczotkach ry-
sujących lakier w większości przypadków 
są skutkiem niechlujnie przeprowadzone-
go mycia wstępnego. Na pojeździe zaled-
wie opłukanym z brudu wciąż znajdziemy 
kurz i piasek pozostawiający później rysy. 
Szczotki nie mają nic wspólnego z uszko-
dzeniami lakieru.

Myjnie bezdotykowe pozwalają dosto-
sować jakość mycia do wymagań klien-
tów, ale tutaj końcowy efekt zależy głównie 
od zastosowanych środków chemicznych.
Michał Szczelewski: Nie zauważyłem, 
aby myjnie automatyczne miały mniej 
użytkowników niż dawniej. Przede wszyst-
kim w  przypadku myjni automatycznych 
i  ręcznych mamy do czynienia z  innymi 
klientami, a  instalacje różnych typów ob-
sługują inne części rynku.
Jarosław Witt: Na to pytanie, niestety, nie 
odpowiem. Musiałbym się zgodzić z  tezą 
o  malejącej popularności myjni bezobsłu-
gowych – a zupełnie się z nią nie zgadzam.

6Czy warto łączyć mycie pojazdów 
z  innymi usługami motoryzacyj­
nymi? 

Jan Bartoszewicz: Nie widzę potrzeby 
integrowania usług. Nie spotkałem łaźni 
miejskiej połączonej z restauracją, a prze-
cież obie te placówki są potrzebne.
Michał Byrski: Mycie pojazdów należy łą-
czyć z  innymi rodzajami usług motoryza-
cyjnych. Aby osiągnąć sukces w tej branży, 
trzeba nastawić się albo na specjalistyczne 
myjnie, albo na kompleksowość. Stacje 
paliw, warsztaty samochodowe, hipermar-
kety i  inne firmy, przez które przewija się 
wiele aut, we własnym interesie powinny 
oferować klientom duże spektrum usług, 

włączając w  to mycie samochodów. Pla-
cówki, które wymieniłem, zazwyczaj dys-
ponują gotową infrastrukturą dla myjni. 
Najczęściej wystarczy im jedno stanowi-
sko do mycia pojazdów, więc nie trzeba 
zatrudniać personelu odpowiedzialnego za 
obsługę dużej ilości różnorodnego sprzę-
tu – należy tylko zapewnić odpowiednie 
przeszkolenie osobom już pracującym. 

Jedynym wydatkiem będzie koszt in-
westycji w urządzenie myjące, który przy 
kompleksowości usług ma bardzo duże 
szanse na rychły zwrot i przynoszenie do-
chodów szybciej niż w  przypadku myjni 
będących jedynym źródłem przychodów.
Grzegorz Gostkowski: Mamy w  katalo-
gu myjnie najróżniejszego typu, przysto-
sowane do pracy w  różnych warunkach 
i  nadające się do zastosowania w  wielu 
typach placówek usługowych. Siłą rzeczy 
jesteśmy więc za łączeniem ofert – nasze 
instalacje sprawdzą się u różnych usługo-
dawców.
Mateusz Łatka: Najrozsądniejsze wydaje 
się łączenie myjni pojazdów ze stacją ben-
zynową lub warsztatem samochodowym. 
Korzystne jest również zaoferowanie usług 
mycia w centrum handlowym.
Zdzisław Mazur: Z całą pewnością należy 
rozszerzać wachlarz oferowanych usług – 
a nasza firma jest dowodem na to, że się to 
opłaca. Serwis pojazdów (warsztat) w po-
łączeniu z myjnią i usługami kosmetyki sa-
mochodowej jest atrakcyjny dla klientów 
choćby ze względu na oszczędność czasu 
oraz ograniczenie ponoszonych wydatków.
Michał Szczelewski: Każda integracja 
usług przynosi korzyści, więc warto na nią 
postawić. Dotyczy to zwłaszcza dużych 
obiektów, w których myjnie są tylko jed-
nym z elementów – mam na przykład na 
myśli parkingi przy autostradach, gdzie łą-
czy się funkcje „postojowe” z restauracją, 
stacją obsługi pojazdów, stacją benzyno-
wą, a nawet hotelem.
Jarosław Witt: Nie jestem zwolennikiem 
ograniczania liczby stanowisk w myjni tyl-
ko po to, aby zaproponować klientom coś 
więcej (zwłaszcza, gdy placówka działa 
w  dobrym, atrakcyjnym miejscu). Jeśli 
jednak myśleć o  dodatkowych usługach, 
to pierwszą wydaje się czyszczenie wnę-
trza pojazdu. Później można się zastano-
wić nad kolejnymi udogodnieniami – ale 
trzymając się branży motoryzacyjnej.     n
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licznych akronimów, które przyjęły się na 
całym świecie, choć nie pochodzą z języ-
ka angielskiego.  

Zaczęło się od samolotów
Z poślizgami w trakcie hamowania musieli 
się zmagać nie tylko kierowcy samocho-
dów. Także piloci samolotów wiedzieli, 
że całkowite zablokowanie kół w  trakcie 
lądowania nie powoduje zatrzymania ma-
szyny, lecz skutkuje kręceniem piruetów 
na pasie lotniska lub – w najlepszym wy-
padku – długim ślizganiem się po linii pro-
stej. Pierwszy system temu zapobiegający 
trafił właśnie do lotnictwa, a przetestował 
go francuski pionier awiacji Gabriel Voisin 
w latach dwudziestych ubiegłego stulecia.

Głównym elementem owego pionier-
skiego rozwiązania były koła zamachowe 
rozpędzane do tej samej szybkości co koła 
jezdne. Specjalny mechanizm różnicowy 
porównywał prędkości kątowe obydwu kół 
jezdnych i  przy wystąpieniu nadmiernej 
różnicy otwierał zawór zmniejszający ciś-
nienie płynu w  odpowiednim obwodzie 
instalacji hamulcowej. Po odblokowaniu 
koło, dzięki swemu napędowi zamacho-
wemu, zaczynało się obracać z właściwą 
prędkością, zawór upustowy był zamyka-
ny i  następował ponowny cykl hamowa-
nia. Tak więc zasada działania systemu 
ABS nie zmieniła się od niemal stulecia.

Niestety, takiego mechanizmu bez-
władnościowego nie dało się łatwo za-
adaptować do potrzeb przemysłu motory-
zacyjnego z powodu jego zbyt dużej masy 
i rozmiarów. Poza tym układ porównujący 
prędkości obrotowe kół był skomplikowa-
ny (a więc kosztowny i podatny na awa-
rie). Trzeci kłopot wynikał z  powolnego 
działania systemu i dużych czasów reakcji 
na blokowanie się kół. 

Drugie podejście
Problemy z systemami czysto mechanicz-
nymi wyeliminował dopiero późniejszy 
rozwój elektroniki. Współczesne systemy 
ABS składają się z  czujników prędkości 
obrotowej każdego koła, elektronicznego 
układu sterującego i agregatu hydraulicz-
nego zwiększającego ciśnienie w układzie 
hamulcowym niezależnie od pracy pom-
py tłokowej uruchamianej pedałem. Gdy 
sygnały napływające do elektronicznego 
sterownika wskazują na nadmierne zwal-
nianie obrotów któregoś z  kół pojazdu, 
system zmniejsza ciśnienie płynu w  ob-
wodzie danego hamulca do momentu wy-
równania prędkości obrotowych kół. Po-
tem ciśnienie to wzrasta ponownie dzięki 
wspomnianemu agregatowi.

Idea sterowanych elektronicznie syste-
mów ABS pojawiła się w trzeciej dekadzie 
ubiegłego wieku, ale ówczesna elektronika 
lampowa nie była w  stanie sprostać wy-
mogom dotyczącym małych wymiarów, 

Firma nie była wtedy nowicjuszem w dzie-
dzinie podzespołów do hamowania po-
jazdów, gdyż w  1927 roku opracowała 
własny wariant podciśnieniowego układu 
wspomagania hamulców, a w roku 1936 
złożyła w  urzędzie patentowym wniosek 
o objęcie ochroną prawną urządzenia na-
zwanego Apparatus for preventing lock-
braking of the wheels of a motor vehicle 
(urządzenie zapobiegające blokowaniu kół 
pojazdu mechanicznego podczas hamo-
wania).

Właśnie ten wynalazek może ucho-
dzić za prekursora współczesnych sys-
temów ABS. Sam termin „ABS” jest 
skrótem od niemieckiego rzeczownika 
AntiBlockierSystem i  należy do niezbyt 
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bezawaryjności pracy i niskiej ceny urzą-
dzenia. Jeszcze w  latach 50. wykorzy-
stywano całkowicie mechaniczny system 
ABS Maxaret, opracowany przez Dunlopa. 
Znalazł on zastosowanie głównie w  lot-
nictwie; próby przeniesienia Maxareta do 
sektora motoryzacyjnego kończyły się na 
eksperymentach z maszynami, takimi jak 
sportowy Jensen FF albo motocykl Royal 
Enfield Super Meteor.

Bosch wspólnie z  koncernem AEG od 
końca lat sześćdziesiątych pracował nad 
elektronicznymi wariantami tego rodzaju 
urządzeń, a  w  roku 1973 nabył 50 pro-
cent udziałów w  działającej w  Heidelber-
gu spółce Teldix. Ta z kolei od roku 1964 

Trzy dekady bez poślizgu

zajmowała się ABS-ami wyposażonymi 
w  elektroniczny układ sterujący. Co waż-
niejsze, Teldix wraz z  firmą Daimler-Benz 
już w  1970 roku pokazał pierwsze eks
perymentalne samochody z systemem na-
zwanym ABS 1. Ta wersja ABS okazała się 

Mijają właśnie 33 lata od momentu, gdy w fabrykach kon-
cernu Bosch rozpoczęła się seryjna produkcja sterowanych 
elektronicznie systemów ABS przeznaczonych do samocho-
dów osobowych

Test porównawczy hamowania sa-
mochodu z ABS (z prawej) i bez tego 
systemu przeprowadzony w końcu 
lat 70. XX wieku
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30 lat systemów ABS firmy Bosch

Udział nowych samochodów z ABS w 2007 roku

USA:	 94%

Chiny:	 64%

Japonia:	 87%

Korea:	 70%

Brazylia:	 15%

Indie:	 12%

Europa:	 88%

Świat:          76%
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ABS 2.0 powstał niemal o  dekadę 
później i miał już dwa kilobajty pamięci. 
Ta wartość może dziś budzić rozbawienie, 
ale trzeba zdawać sobie sprawę z  faktu, 
że te dwa kilobajty to – w najprostszym 
przypadku – około 20 tysięcy tranzysto-
rów. A  właśnie w  połowie lat 70. poja-
wiły się pierwsze mikroprocesory i chipy 
z  podzespołami niezbędnymi do skon-
struowania takich układów obliczenio-
wych, jakie były potrzebne do sterowania 
modułami ABS. 

Następne generacje
Układy ABS przyjęły się dość szybko. 
Milionowy samochód z  takim wyposa-
żeniem zjechał z  linii produkcyjnej już 
w 1986 roku. W 2007 roku 88 procent 
nowych maszyn w krajach członkowskich 
UE opuszczało fabryki z  zamontowanym 
standardowo ABS-em. W Stanach Zjedno-
czonych ten wskaźnik był jeszcze wyższy: 
wynosił 94 procent.

Bosch nieustannie usprawniał swój 
produkt, a  dostarczana obecnie ósma 
generacja systemów ABS pojawiła się 
w  2001 roku. Cały osprzęt ma masę 
niespełna półtora kilograma i  składa się  
z  14 elementów, które można także wy
korzystać do współpracy z  innymi urzą-
dzeniami nadzorującymi bezpieczeństwo 
jazdy. 

Jednym z  nich jest kolejna innowa-
cja Boscha: system antypoślizgowy ASR 
(Anti-Slip Regulation), zaprezentowany 
w  1986 roku. Wykorzystuje on te same 
czujniki prędkości obrotowej co ABS, ale 
rejestruje zdarzenia polegające na obraca-
niu się koła (lub kół) w miejscu. W takiej 
sytuacji bieżniki opon tracą przyczepność, 

jednak zawodna, ponieważ jej elektronika 
składała się z  ponad tysiąca elementów 
tworzących komputer analogowy, a użycie 
tak dużej liczby części skutkowało częstymi 
awariami. Dlatego Bosch wykorzystał  elek-
troniczne czujniki Teldix i własne doświad-
czenie w dziedzinie układów cyfrowych.

Od 1975 roku firmy Bosch i  Teldix 
pracowały już razem nad systemem  
ABS 2.0, przeznaczonym do produkcji 
seryjnej. Najważniejszą zmianą w  sto-
sunku do pierwszego wariantu było za-
stąpienie analogowego sterownika spe-
cjalizowanym układem cyfrowym.

We właściwym momencie
Ten nowy wariant systemu ABS zaprezen-
towano oficjalnie w listopadzie 1978 roku. 
Urządzenie miało masę około 6,5 kilogra-
ma i było reklamowane sloganem Eines ist 
sicher („Jedno jest pewne”), odwołującym 
się do gry słów: niemieckie sicher oznacza 
zarówno „pewny”, jak i „bezpieczny”. Naj-
pierw trafiło do limuzyn Mercedes S. Efek-
tywność hamowania dwóch samocho-
dów – jednego z ABS-em, a drugiego bez 
– pokazywano na zdjęciach w  folderach 
przygotowanych przez Boscha. O  sukce-
sie zadecydował też moment, w  którym 
rozpoczęto prace nad tym projektem. Był 
to już bowiem ten okres, w którym tech-
nika komputerowa miała już do dyspozycji 
wystarczająco wydajne i stosunkowo tanie 
układy scalone. Przecież dopiero w  roku 
1970 – a więc w chwili debiutu systemu 
ABS 1 – pojawiły się pierwsze elektronicz-
ne kalkulatory kieszonkowe, zbudowane 
z chipów zawierających kilka tysięcy tran-
zystorów i mieszczących pamięć o rozmia-
rze nieprzekraczającym kilobajta. 

a ASR pomaga ją odzyskać, zmniejszając 
odpowiednio obroty silnika albo przyha-
mowując zbyt szybko obracające się koło.

Zadania realizowane przez układy 
ABS i  ASR łączy następny system, czyli 
ESP (Electronic Stability Program), od-
powiedzialny za stabilizację toru jazdy.  
Uaktywnia się on automatycznie i  przej-
muje kontrolę nad samochodem zdradza-
jącym tendencję do samoczynnej zmiany 
toru jazdy na zakręcie. System likwiduje 
wówczas zjawisko pod- lub nadsterow-
ności, blokując przednie bądź tylne koła. 
Pierwszy wariant ESP skonstruowany 
przez Boscha pojawił się w roku 1995.

Urządzenia zapewniające większe bez-
pieczeństwo jazdy są istotne zarówno dla 
kierowców, jak i  producentów samocho-
dów. Wszystkie nowe pojazdy osobowe 
i  lekkie ciężarówki budowane na terenie 
Unii Europejskiej już od listopada 2009 r.  
muszą być standardowo wyposażone 
w układ wspomagania nagłego hamowa-
nia. Od  lutego bieżącego roku dotyczy to 

już wszystkich nowych pojazdów w  UE. 
Obowiązek seryjnego montowania sys-
temów ESP będzie natomiast stopniowo 
wprowadzany od listopada 2011 roku. 

Bosch dostarcza nie tylko systemy 
„wspomagające hamowanie”, lecz rów-
nież same układy hamulcowe, będąc 

potentatem i  w  tej dziedzinie. Produkuje 
układy hamulcowe, a więc tarcze, klocki 
i zaciski, bębny, szczęki i rozpieracze, pom-
py, przewody i  płyny hamulcowe. Pełny 
asortyment tych produktów Boscha liczy  
10 tysięcy pozycji, co odpowiada zapotrze-
bowaniu 95% europejskiego rynku.        n

Komplet elemen­
tów ESp 8. gene­
racji. Z lewej: 
urządzenie wyko­
nawcze dla 4 kół, 
u góry: moduł 
ABS z funkcją eSP, 
u dołu: czujniki 
skrętu kierownicy 
oraz poziomych 
przyspieszeń po­
przecznych  
i wzdłużnych

Porównanie rozmiarów modułów ABS 
Boscha. z lewej: d. generacja (1978 r.) z od­
dzielnym procesorem, z prawej: zintegro­
wane urządzenie najnowszej generacji

Dodatkowy procesor obsługujący system 
ESP w sterowniku ABS

Moduł ABS ze zintegrowaną funkcją ASR 
(1987 r.)

Moduł ABS 5. generacji ze sterownikiem 
wykonanym w technologii mikrohybrydo­
wej (1995 r.)

Linia produk­
cyjna systemów 

ABS w zakła­
dach Boscha
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kwalifikacje personelu nadal mogą dopro-
wadzać do uzyskiwania mało dokładnych, 
a w skrajnych przypadkach, nawet błęd-
nych wyników.

Przyrządy działające w systemie 3D
Wszystkie dotychczasowe konstrukcje 
przyrządów kontrolno-pomiarowych wy-
korzystujące aktywne głowice pomiaro-
we wymagały zapewnienia odpowiednio 
płaskiego i  starannie wypoziomowanego 
stanowiska badawczego. Poza nieliczny-
mi wyjątkami w urządzeniach tych trzeba 
przed właściwym pomiarem dokonywać 
dość czasochłonnej, lecz bardzo ważnej 
kompensacji bicia obręczy. Operacja ta 

Kontrola geometrii kół i osi (cz.V)

przy metodach tradycyjnych związana jest 
z uniesieniem pojazdu i obracaniem kół. 

Przyrządy wykorzystujące głowice 
aktywne posiadają w  zależności od kon-
strukcji różnego rodzaju czujniki oraz ukła-
dy elektroniczne, które są dość czułe na 
warunki otoczenia (drgania, wilgoć itp.), 
a także narażone na uszkodzenie, a w naj-
lepszym przypadku na rozkalibrowanie 
przy uderzeniu głowicy pomiarowej lub jej 
upadku w  trakcie użytkowania. Oznacza 
to konieczność okresowej kalibracji głowic 
na odpowiednim stanowisku stanowiącym 
wzorcową ramę pomiarową. 

Niedoskonałości techniki pomiarowej 
urządzeń wykorzystujących głowice ak-
tywne oraz niedogodności w  trakcie ich 
obsługi zostały wyeliminowane w  urzą-
dzeniach najnowszej generacji oznacza-
nych jako 3D, czyli wykorzystujących 
zjawisko trójwymiarowego modelowania 
parametrów podwozia. 

Urządzenia te posiadają tzw. głowice 
pasywne, czyli mocowane do kół ekra-
ny, a  najważniejszym elementem całego 
systemu są kamery o dużej rozdzielczości 
obrazu. Umieszcza się je na stanowisku 
(wykonanym najczęściej w formie dwóch 
pionowych słupów lub w  formie krzyża) 

Konstrukcje urządzeń do pomiarów geo-
metrii podwozi doskonalone są obecnie 
w taki sposób, aby skrócić czas i zwiększyć 
wygodę wykonywania wszystkich dostęp-
nych czynności badawczych

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

Nie mniej ważne jest ograniczenie wpły-
wu różnych czynników zewnętrznych 
na jakość i  dokładność wykonywanych 
pomiarów, zwłaszcza że wraz z  rozwo
jem elektroniki i  jej rozpowszechnieniem 
w technikach  pomiarowych diametralnie 
zmieniły się metody ich realizacji.

Równocześnie pomimo tych zmian 
w  konstrukcjach przyrządów, nawet tych 
wspomaganych komputerowo, o  jako-
ści  i  dokładności wyników mierzenia 
poszczególnych parametrów geometrii 
kół decydują w znacznym stopniu czaso-
chłonne czynności wykonywane przez ob-
sługującego ten sprzęt diagnostę. Tak więc 
w  praktyce warsztatowej niedostateczne 

usytuowanym z przodu badanego pojazdu 
w taki sposób, aby każda z kamer mogła 
obejmować swoim polem widzenia głowi-
ce pasywne (zwane też tarczami reflek-
syjnymi), zamocowane po jednej stronie 
pojazdu. 

Wokół każdej z  czterech kamer urzą-
dzenia umieszczone są diody wysyłające 
promieniowanie podczerwone, skierowa-
ne na poszczególne tarcze refleksyjne, 
których powierzchnie posiadają określoną 
liczbę kropek o  różnych, lecz bardzo do-
kładnie określonych wymiarach (w  urzą-
dzeniu przedstawionym na ilustracjach 
jest ich 37). Są one wykonane z materiału 
odblaskowego, a ich zadaniem jest odbija-
nie w kierunku kamery impulsów świetl-
nych, emitowanych przez diody. 

Zasady działania
Urządzenia pracujące w  systemie 3D 
wykorzystują przy pomiarze tzw. efekt 
perspektywy, polegający na względnej 
zmianie wielkości obserwowanego obiek-
tu w  zależności od odległości jego ob-
serwacji. Jest to konieczne do określenia 
aktualnej odległości poszczególnych tarcz 
refleksyjnych od obserwującej je kamery. 
Ponieważ każda z  kamer umieszczonych 
na stanowisku ma stałe miejsce w prze-
strzeni i  stała jest ogniskowa jej obiekty-
wu oraz wielkość poszczególnych plamek 
na tarczy refleksyjnej, można w  ten spo-
sób obliczyć odległość kamery od tarczy 
z dokładnością poniżej 1 mm na długości  
6 metrów. Poprzez zastosowanie odpo-
wiednich algorytmów można również obli-
czyć kąt pochylenia tarczy. 

Na tarczy refleksyjnej umieszczone 
są plamki w  kształcie okręgów. Wynika 
to z faktu, iż to właśnie okręgi mają wła-
ściwości geometryczne bardzo przydatne 
dla pomiaru w  systemie 3D. Pozwalają 
bowiem zinterpretować właściwie, czy 
zmniejszony obraz widziany przez kame-
rę wynika z  efektu perspektywy czy po-
mniejszania. Przyrząd jest w stanie zmie-
rzyć każdą średnicę wszystkich plamek 
umieszczonych na tarczach refleksyjnych 
i wykorzystać dłuższe osie elips powstają-
cych po przechyleniu tarcz pomiarowych, 
jako prawdziwe średnice poszczególnych 
okręgów w celu wyznaczenie w perspek-
tywie odległości tarcz pomiarowych od 
kamer. 

Możliwe jest również określenie średnic 
w innych wymiarach, nawet ustawionych 
pod kątem innym niż 90° w  stosunku 
do ogniskowej obiektywu kamery. Dzięki 
temu można mierzyć również krótsze osie 
elips i obliczać kąty przesunięć względem 
położenia prostopadłego przy pomniej-
szaniu (skracaniu perspektywicznym). 
Wykorzystując te zależności, przyrząd jest 
w stanie ustalić, w jakim miejscu w prze-
strzeni trójwymiarowej względem kamery 
znajdują się poszczególne plamki na ekra-
nach głowic pasywnych. 

Procedury pomiarowe
Urządzenia pracujące w  systemie 3D od-
najdują oś obrotu koła bezpośrednio, czyli 
poprzez wykorzystanie procedury zwanej 
pozycjonowaniem koła. Realizowana jest 
ona w  trakcie krótkiego przetaczania po-
jazdu do tyłu. Kamery śledzą wówczas 
położenie i ustawienie plamek na tarczach 
refleksyjnych. Plamki obracają się wokół 
osi, co umożliwia oprogramowaniu określe-
nie położenia każdej z czterech osi obrotu 
kół w  trzech wymiarach względem kame-
ry. W urządzeniach tych nie ma potrzeby 
wykonywania pełnego obrotu kół, lecz tylko 
pewnych jego wartości kątowych. 

Po zakończeniu procesu pozycjonowania 
program przyrządu wykorzystuje te punk-
ty do tworzenia trójwymiarowego modelu 
podwozia pojazdu. W  przeciwieństwie do 
tradycyjnych urządzeń, w których płaszczy-
zną odniesienia jest powierzchnia najazdów 
stanowiska pomiarowego, wszystkie mie-
rzone kąty odnoszą się do geometrycznego 
modelu pojazdu, dzięki czemu stanowisko 
nie wymaga dokładnego wypoziomowania.
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Pomiar parametrów geometrii ustawie-
nia kół i  osi pojazdów z wykorzystaniem 
urządzeń pracujących w systemie 3D po-
lega na wykorzystaniu odchyłek kształtu 
kołowego okręgów z  ekranów refleksyj-
nych, spowodowanych pochyleniem tar-
czy w trakcie obrotu koła. 

Największą zaletą urządzeń do kontro-
li i pomiaru geometrii ustawienia kół i osi 
pojazdów pracujących w systemie 3D jest 
bardzo krótki czas pomiaru wszystkich  
parametrów, nieprzekraczający kilku mi-
nut podczas przetoczenia pojazdu o 20 cm  
do tyłu i do przodu. Istotne znaczenie ma 
tu również fakt, iż głowice pasywne, czyli 
ekrany refleksyjne, nie zawierają żadnych 
czujników ani elementów elektronicznych, 
przez co nie są narażone na jakiekolwiek 
rozregulowanie w  przypadku ewentual-
nego uderzenia lub upadku. W  związku 
z  tym nie wymagają przeprowadzania 
okresowych kalibracji.                          n

Głowice pasywne 
są od aktywnych  

lżejsze i mniej 
narażone  

na uszkodzenia 
mechaniczne

Główne części systemu to: mocowane do kół 
ekrany, pokryte odpowiednimi układami elemen-
tów graficznych, kolumny z kamerami obserwu-
jącymi ekrany i centralna jednostka kompute-
rowa, dokonująca interpretacji obrazów
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diagnostyczne – odczyt parametrów rze-
czywistych (w  formie cyfrowej i  graficz-
nej), testy członów wykonawczych, ada-
ptacje i programowanie sterowników. 

Zakres funkcji sprzętu diagnostycznego 
w  niezależnym warsztacie ogólnej me-
chaniki pojazdowej powinien być przede 
wszystkim dostosowany do poziomu tech-
nicznego pracowników posługujących się 
takim przyrządem (i  ich znajomości elek-
troniki samochodowej) oraz specyfiki i za-
kresu świadczonych usług. Można śmia-
ło uznać, że podstawowym narzędziem 
diagnostycznym w  tego typu warsztatach 
jest obecnie czytnik kodów usterek, lecz 
zdecydowanie bardziej przydatnym byłby 
prawdziwy tester diagnostyczny, spełnia-
jący zadania, o  których wspomniałem 
wcześniej.

Jarosław Pruba, Actia: 
Zauważyłem, że użytkow-
nicy źle reagują na samo 
pojęcie „minimalny za-
kres” – najwyraźniej uzna-

ją, że oznacza to okrojenie sprzętu do gra-
nic możliwości i pobieranie opłat za każde 
zaoferowane udogodnienie albo dodatko-
wą funkcję. Tymczasem większość osób 
oczekuje, że urządzenie przeznaczone do 

1 Jakim minimalnym zakresem 
funkcji powinien obecnie dys-
ponować tester diagnostyczny 

w  niezależnym warsztacie ogólnej me-
chaniki pojazdowej?

Paweł Jędras, Texa: Za 
absolutne minimum uwa-
żam odczyt parametrów, 
listy stanów i  błędów; 
poza tym niezbędna jest 

możliwość przeprowadzenia ogólnego 
testu systemu i  jego podzespołów oraz 
funkcja aktywacji elementów wykonaw-
czych. Istotna jest wreszcie regulacja 
i kodowanie podzespołów. 

Andrzej Kowalewski, 
Launch: Termin „tester 
diagnostyczny” jest po-
jęciem bardzo ogólnym. 
Mieszczą się w  nim za-

równo zwykłe czytniki kodów usterek, 
uniwersalne przyrządy diagnostyczne, jak 
i modele bardziej zaawansowane, spełnia-
jące funkcje multimetru lub oscyloskopu. 
W  zasadzie testerami diagnostycznymi 
powinny być nazywane wyłącznie te przy-
rządy, które umożliwiają nie tylko odczyt 
i  kasowanie kodów usterek, ale również 
realizują bardziej zaawansowane funkcje 

Koszty są jednak zmniejszane dzięki pro-
wadzonym od czasu do czasu promocjom.
Andrzej Kowalewski: Na cenę przyrządu 
diagnostycznego wpływa przede wszyst-
kim liczba obsługiwanych marek oraz 
gama funkcji diagnostycznych. Przyrządy 
z  serii X-431 sprzedawane przez firmę 
Launch nie pozwalają wybierać, które 
marki pojazdów są obsługiwane, a  które 
nie. Proponujemy testery w wersji pełnej, 
przeznaczonej dla wszystkich marek eu-
ropejskich, azjatyckich i  amerykańskich. 
Wydatki związane z zakupem zależą tak-
że od tego, czy w  zestawie znajdują się 
wszystkie adaptery niezbędne do współ-
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zastosowania w  niezależnym warsztacie 
będzie równie funkcjonalne, jak tester 
pojazdów konkretnej marki, choć czasem 
nie da się tego zapewnić. Uważam, że 
w  placówkach takich, jak warsztaty sa-
mochodowe tester powinien obsługiwać 
podstawowe sterowniki pojazdu oraz 
włączać elementy wykonawcze i pozwa-
lać nimi sterować. Zawsze potrzebny jest 
podgląd parametrów przekazywanych 
przez sterowniki. W niektórych przypad-
kach przydaje się też możliwość zrekon-
figurowania (przeprogramowania) wybra-
nych sterowników.

Z  naszych doświadczeń wynika 
również, że funkcja szybkiego badania 
(w  urządzeniu Multi-Diag nosi ona na-
zwę Express DIAG) znacznie przyspiesza 
zwrot nakładów poniesionych na zakup 
testera.

Krzysztof Susmaga, Best 
Products: Najważniejsza 
jest oczywiście funkcja 
odczytu kodów błędów 
zapisanych w komputerze 

pokładowym pojazdu oraz możliwość ka-
sowania ich z jak największej liczby sys-
temów samochodu (silnika, układów ABS 
i airbag, klimatyzacji itd.). Dużym plusem 
jest wyjaśnianie, co oznacza pokazany 
właśnie numer kodu błędu. Przydają się 
ponadto sugestie co do przyczyny proble-
mu i propozycje jego rozwiązania. 

Niezbędna jest też opcja kasowania 
znacznika kontroli serwisowej, przepro-
wadzanej po przebyciu dystansu od
powiedniego dla danego pojazdu.

Pomiar parametrów rzeczywistych 
i prezentacja ich w postaci liczbowej lub 
na wykresie pozwala na odczytanie i ob-
serwowanie zmian zachowania samo-
chodu i  wychwycenie nieprawidłowości 
w  jego działaniu. Natomiast test pod
zespołów wykonawczych pomaga ustalić, 
czy badany element działa poprawnie.

Ważna jest możliwość wykonania re-
gulacji podstawowej i  kodowania jedno-
stek sterujących. Ostatnio coraz większe 
zainteresowanie budzi też funkcja inicjali-
zacji/regeneracji filtra cząstek stałych.

Dominik Szymański, Tip-
Topol: Z  mojego punktu 
widzenia, plan minimum 
dla testera w  niezależ-
nym warsztacie to funk-

cje odczytu i kasowania pamięci błędów, 
podgląd wartości rzeczywistych oraz pa-
rametrów stałych, aktywacja elementów 
wykonawczych i kodowanie podzespołów.

Paweł Wegiera, WSOP: 
Uniwersalny tester dia-
gnostyczny powinien od-
czytywać i  kasować kody 
usterek, pokazywać dane 

rzeczywiste oraz obsługiwać funkcje kodo-
wania, regulacji i aktywacji podzespołów. 
Dodatkami mile widzianymi  przez klien-
tów są schematy elektryczne oraz proce-
dury opisujące wykonywanie niektórych 
czynności (na przykład kodowania). Sporo 
osób pyta ponadto o funkcje oscyloskopu.

Michał Zduńczyk, S&K 
Service: Podstawowe funk-
cje, które powinny znaleźć 
się w  każdym uniwersal-
nym testerze diagnostycz-

nym, to odczyt i kasowanie kodów błędów 
przekazanych przez sterownik, kasowanie 
inspekcji i podgląd parametrów rzeczywi-
stych. Lepiej wyposażone i  droższe mo-
dele testerów diagnostycznych powinny 
dodatkowo pozwolić na kodowanie po-
szczególnych elementów systemu i  ich 
sterowników. Należy także pamiętać, że 
urządzenie  wymaga aktualizacji. Uaktu-
alnienia jego oprogramowania powinny 
pojawiać się w stałych cyklach.

2Które funkcje współczesnego te-
stera najbardziej zwiększają jego 
cenę? Czy Państwa firma ma ja-

kieś propozycje oszczędności w tym za-
kresie?
Paweł Jędras: Na wzrost ceny znacząco 
wpływa własny wyświetlacz i  klawiatura 
urządzenia. W przypadku testerów samo-
chodów ciężarowych, motocykli i – przede 
wszystkim – maszyn rolniczych koszty 
podnosi okablowanie, które nie jest stan-
daryzowane. Jeśli chodzi o nasze testery, 
to warsztat kupuje jedno urządzenie i uzu-
pełnia je odpowiednim oprogramowa-
niem. Obniża to ogólny koszt inwestycji. 

Później trzeba płacić za okresową ak-
tualizację oraz nowe wersje baz danych. 

pracy z  pojazdami poszczególnych pro-
ducentów. W cenę przyrządów X-431 jest 
wliczony koszt kompletu adapterów (po-
dobnie jak dzieje się w przypadku oprogra-
mowania). Wydatki na urządzenia diagno-
styczne rosną również po dołączeniu do 
sprzętu dodatkowych modułów lub funkcji 
(takich jak oscyloskop bądź multimetr).
Jarosław Pruba: Koszty wynikają głów-
nie z  rozmiaru bazy danych. Nasza fir-
ma sprzedaje urządzenia Multi-Diag 
wyposażone w  złącza EOBD. Pomaga to 
ograniczyć wydatki związane z nabyciem 
samego urządzenia i  czyni sprzęt łatwiej 
osiągalnym dla klientów. Obecnie nawet 

Producenci samochodów zazdrośnie strzegą swoich 
technologii i niechętnie ujawniają informacje niezbędne 
konstruktorom uniwersalnych przyrządów diagnostycz-
nych – a właśnie ten ich rodzaj jest najbardziej przydatny 
w niezależnych warsztatach, ponieważ urządzenia wszech-
stronne, choć skromniej dostosowane do pojazdów kon-
kretnej marki, pozwalają przeważnie obsługiwać większą 
liczbę klientów niż testery wyspecjalizowane.

Przedstawiamy tu odpowiedzi na nasze pytania skiero-
wane do siedmiu dystrybutorów uniwersalnych urządzeń 
diagnostycznych. Nie pytaliśmy, czy warto je stosować, 
gdyż rynek tę kwestię wyjaśnia jednoznacznie, interesowa-
ły nas raczej zagadnienia związane z rozbudową, uaktual-
nianiem i eksploatacją tego właśnie sprzętu

Dobry, bo wszechstronny?
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wersji Bike. W  ciągu dwunastu miesięcy 
pojawiają się zwykle dwa nowe wydania 
oprogramowania Agri; wydanie Marine 
uaktualniamy raz lub dwa razy w roku.

Za nowe wersje płaci się raz na rok. 
Aktualizacje nie są przymusowe, a  nie-
zbędne pakiety rozprowadzamy przez 
sieć dystrybutorów; klienci mogą je też 
pobrać z  Internetu. Oprogramowanie 
samo sprawdza dostępność nowego wy-
dania.
Andrzej Kowalewski: W  przyrządach 
X-431 firmy Launch aktualizacje opro-
gramowania wykonuje się samodzielnie. 
Użytkownik musi tylko pobrać najnowszą 
wersję pakietów bezpośrednio ze strony 
internetowej producenta. Jest ich w  cią-
gu roku około 90, a opisują one pojazdy 
wszystkich obsługiwanych marek (euro-
pejskich, azjatyckich i  amerykańskich). 
Aktualizacje są rozpowszechniane na za-
sadzie abonamentu. Opłacenie go upraw-
nia do pobierania nowych wersji przez  
12 miesięcy.
Jarosław Pruba: W ubiegłym roku urucho-
miliśmy usługę online, pozwalającą klien-
tom pobierać uaktualnienia co miesiąc. 
Nie rezygnujemy jednak z oprogramowa-
nia i  danych na płytach CD/DVD. Klien-
ci otrzymują je od nas trzy razy w  roku; 

dziesięcio- lub jedenastoletnie pojazdy 
mają już standardowe złącze EOBD. 

Dla serwisów chcących obsługiwać 
starsze samochody również mamy cieka-
wą propozycję: wraz z urządzeniem Multi-
Diag Pocket klienci mogą nabyć zestaw 
przewodów po promocyjnej cenie 11 500 
złotych (netto).
Krzysztof Susmaga: Najbardziej kosz-
townym dodatkiem do testera jest oscy-
loskop. Czasem lepiej jest nabyć sam 
tester, a później dokupić do niego osobny 
oscyloskop (na przykład model Vantage 
Pro firmy Snap-on Equipment – jego cena 
katalogowa to 2099 euro). Otrzymujemy 
wówczas profesjonalny zestaw diagno-
styczny w  dwóch częściach, co pozwala 
obsługiwać dwa auta jednocześnie.

Dominik Szymański:  Myślę, że to 
nie funkcje, a raczej liczba badanych 

modeli aut przekłada się na cenę 
testera. Im baza obsługiwanych 
sterowników jest większa, tym 
urządzenie kosztuje drożej. Na-
sza firma w zeszłym roku rozpo-
częła sprzedaż testerów ekono-
micznych. Są to urządzenia ATE 

Contisys współpracujące z sa-
mochodami obsługującymi 
protokół EOBD.

Paweł Wegiera: Najdroższymi dodat-
kami są moduły do pomiarów ana-
logowych (oscyloskop, multimetr). 

Nasza firma sprzedaje je do urządzeń 
Autocom ADP 186 oraz Hanatech Ultra-
scan. Taniej proponujemy modele do dia-
gnostyki szeregowej (np. Autocom CDP 
Pro albo Hanatech Multiscan).
Michał Zduńczyk: Na cenę wpływa-
ją bezpośrednio zaawansowane funk-
cje testera. Dodatkowo trzeba zapłacić 
na przykład za zintegrowany multimetr 
albo oscyloskop zaprojektowany z myślą 
o  pracy w  warsztacie samochodowym, 
gdzie występują bardzo wysokie napięcia 
albo sygnały wysokiej częstotliwości. 

Poza zakupem samego urządzenia na
leży pamiętać o dodatkowych adapterach 

pozwalających ob-
służyć starsze auta 
bez standardowych 

16-pinowych złącz.
Kolejne wydatki 

wiążą się z  kosztami 
utrzymania urządzenia 

(na przykład z aktualizacją oprogramowa-
nia). Obecnie sprzedawane są modele, 
które wymagają wykupienia abonamentu 
lub pozwalają zrezygnować z aktualizacji 
przy zachowaniu pełnej funkcjonalności. 
W  drugim wypadku można pomijać do-
wolną liczbę aktualizacji – jednak w przy-
padku wybranych testerów użytkownik 
chcący później wymienić oprogramowanie 
i  tak musi zapłacić za każdą pominię-
tą aktualizację. Nasza firma proponuje 
klientom nabycie programu Autodata po 
obniżonej cenie przy zakupie testerów fir-
my Sun. Dodatkowo obecnie prowadzimy 
akcję promocyjną urządzeń Sun Solus Pro 
z kompletem adapterów w cenie samego 
testera.

3 Jak oceniają Państwo warsztato-
wą przydatność dodatków rozbu-
dowujących funkcje testerów? 

Paweł Jędras: Jeśli chodzi o  pomiary 
równoległe, to producenci testerów powoli 
z nich rezygnują. Coraz więcej czynności 
da się przeprowadzić w  trybie diagno-
styki szeregowej. W  przypadku naszych 
urządzeń oprogramowanie pozwala prze-
prowadzić testy podzespołów. Dodatko-
wy osprzęt – oscyloskop albo multimetr 
– bywa przydatny, ale powinien być do-
łączany jako moduł niezależny, za który 
klient płaci opcjonalnie.
Andrzej Kowalewski: Testery diagno-
styczne z  oscyloskopem, multimetrem 
albo funkcją pomiarów równoległych są 
wykorzystywane rzadko. Takie urządzenia 
wymagają od obsługującej je osoby więk-
szej wiedzy w dziedzinie elektroniki samo-
chodowej oraz sięgania po specjalistyczną 
literaturę i zaglądania do danych technicz-
nych. Dla zdecydowanej większości użyt-
kowników tego typu funkcje są zupełnie 
zbędne, a w istotny sposób podnoszą cenę 
przyrządu.
Jarosław Pruba: Z  naszego punktu wi-
dzenia funkcje sprawdzania/aktywacji 
elementów wykonawczych są istotne 
w  przypadku konieczności zlokalizowa-
nia usterki, która może zostać wywołana 
przez kilka czynników. Oczywiście oscylo-
skop jest doskonałym urządzeniem – ale 
pod warunkiem, że znajdzie się w rękach 
mechanika, który potrafi go dobrze wyko-
rzystać. Warto pamiętać, że kupując urzą-
dzenie, musimy wciąż doskonalić własne 

umiejętności – to właśnie one decydują, 
czy inwestycja okaże się opłacalna.
Krzysztof Susmaga: Przydatność tak roz-
budowanych urządzeń zależy od wachla-
rza usług świadczo-
nych w  warsztacie. 
Jednak czasy, gdy 
poprawność działa-
nia silnika ocenia-
ło się słuchem, już 
dawno minęły. Prawi-
dłowe zdiagnozowa-
nie usterki wymaga 
sprawdzenia dokład-
nych wartości wielu 
parametrów i  porów-
nania ich z wzorcami. Jeżeli warsztat chce 
prawidłowo i  profesjonalnie wykonywać 
swoje zadania, musi dysponować odpo-
wiednimi urządzeniami i  przeszkolonym 
personelem. Uważam więc, że rozbudowy-
wanie testerów jest po prostu niezbędne.
Dominik Szymański:  Są to na pewno 
przydatne funkcje, natomiast nie jestem 
pewien, czy powszechnie wykorzystuje 
się je w  serwisach niezależnych. Chodzi 
mi zwłaszcza o placówki typu Fast-Fit, któ-
rych zasadą działania jest szybka diagnoza 
i naprawa,  a nie wielogodzinne pomiary 
poszczególnych podzespołów w  celu wy-
eliminowania usterki.
Paweł Wegiera: Oscyloskop z  multime-
trem jest bardzo przydatny – zwłaszcza 
w  placówkach oświatowych, gdzie tester 
diagnostyczny pełni funkcję dydaktyczną. 
Wielu mechaników woli zweryfikować za 
pomocą oscyloskopu (bądź multimetru) 
usterkę wskazaną przez urządzenie, trak-
tując to jako kolejną czynność podczas 
diagnostyki pojazdu.
Michał Zduńczyk: Zaawansowane funk-
cje, jak multimetr lub oscyloskop, po-
zwalają potwierdzić usterkę elementu 
i  odnaleźć wadliwy podzespół. Unika się 
wówczas dokonywania wymiany wielu 
elementów w poszukiwaniu uszkodzenia.

4 Na jakich zasadach dokonywane 
są aktualizacje oprogramowania 
Waszych testerów? 

Paweł Jędras: Wszystko zależy od warian-
tu oprogramowania. Cztery razy do roku 
aktualizujemy wersję dla pojazdów osobo-
wych (Car). Edycja Truck jest uaktualniana 
około trzy razy w  roku; to samo dotyczy 

waż aktualizacje nie zawsze ukazują się 
regularnie, staramy się informować o  ich 
opublikowaniu. Nowi nabywcy urządzeń 
płacą za oprogramowanie gotówką lub 
przelewem. Stali klienci mogą najpierw 
dokonać aktualizacji, a dopiero później za 
nią zapłacić.
Dominik Szymański:  W katalogu mamy 
testery kilku producentów, a  w  każdym 
przypadku aktualizacja odbywa się nieco 
inaczej. Jednak ogólnie można powie-
dzieć, że częstotliwość sięga 3-4 aktuali-
zacji na rok, medium to najczęściej płyta 
DVD, a klient zwykle płaci z góry za uaktu-
alnienia otrzymywane przez rok.
Paweł Wegiera: W  przypadku urządzeń 
firm Texa oraz Autocom aktualizacje opro-
gramowania są dostarczane średnio co 
cztery miesiące. Są to obszerne pakie-
ty, gwarantujące obsługę coraz większej 
gamy pojazdów. W obu przypadkach uak-
tualnienia są rozprowadzane na płytach 
DVD (aczkolwiek Texa pozwala również 
automatycznie pobierać je z Internetu). 

Dla testerów diagnostycznych Hana-
tech nowe wersje oprogramowania po-
jawiają się przeciętnie raz w  miesiącu. 
Są to małe poprawki, pozwalające lepiej 
obsługiwać dwie-trzy marki pojazdów. 
W tym przypadku aktualizacje pobiera się 
automatycznie, gdy urządzenie jest pod-
łączone przez komputer do Internetu. Za 
nowe wersje oprogramowania do urzą-
dzeń diagnostycznych klient płaci z góry 
za jeden rok.
Michał Zduńczyk: Klientom oferujemy 
głównie testery firmy Sun/Snap-on. Nie są 
one objęte programem abonamentowym. 
Użytkownicy mogą pomijać dowolną licz-
bę aktualizacji, nie płacąc za nie. Cena 
uaktualnień zależy od modelu testera, 
a sama aktualizacja jest wysyłana na kar-
cie compact flash, którą wkłada się wprost 
do testera. Cały proces wymiany oprogra-
mowania trwa od 10 do 15 minut. Wraz 
z  aktualizacjami otrzymuje się dane no-
wych marek i modeli oraz ulepszone opisy 
dotychczasowych systemów i układów.

Testery i  interfejsy firmy Bosch są 
natomiast objęte systemem abonamen-
towym. Po wniesieniu opłaty rocznej 
dostarczamy na płytach DVD wszystkie 
poprawki pojawiające się przez 12 mie-
sięcy. Zawierają one opisy nowych samo-
chodów i systemów.

5 Czy oprogramowanie diagnostycz-
ne dla pojazdów różnych marek 
jest w każdym przypadku równie

          funkcjonalne? 
Paweł Jędras: Kierujemy się zdrowym 
rozsądkiem i  dostosowujemy oprogramo-
wanie do potrzeb rynku. W  przypadku 
samochodów popularnych proponujemy 
większą liczbę funkcji; dla rzadko spoty-
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na nośnikach optycznych umieszczamy 
wszystkie dane przesyłane w  przypadku 
aktualizacji online. Roczna licencja na 
uaktualnianie jest wliczona w cenę urzą-
dzenia.
Krzysztof Susmaga: W  przypadku na-
szych testerów aktualizacje są publikowa-
ne średnio co pół roku i zawierają opisy no-
wych aut, ich schematy, kody, parametry, 
związane z nimi procedury oraz dane na 
temat zmian w starszych modelach. Klient 
uaktualnia oprogramowanie przez Internet 
lub otrzymuje od nas kartę pamięci, którą 
należy włożyć do urządzenia i uruchomić, 
wywołując odpowiednią funkcję. Ponie-

kanych pojazdów jest ich nieco mniej. Nie 
ma potrzeby opracowywać oprogramowa-
nia dla aut, które dopiero zjechały z taśm 
montażowych  i przez dwa czy trzy lata są 
na gwarancji. 
Andrzej Kowalewski: Zestaw 
funkcji diagnostycznych w przy-
rządach z serii X-431 jest zróż-
nicowany. To sytuacja normalna 
dla wszystkich uniwersalnych 
przyrządów diagnostycznych. 
Część danych opisujących po-
jazdy jest bowiem przez ich pro-
ducentów chroniona i utrzymy-
wana w ścisłej tajemnicy.
Jarosław Pruba: Kolejne modele urządzeń 
Multi-Diag potrafią przeprowadzić diagno-
stykę coraz to nowych pojazdów. Zakres 
obsługiwanych funkcji jest w  przypadku 
popularnych samochodów europejskich 
podobny. Ponieważ dostarczamy też spe-
cjalne testery dla firm Mercedes-Benz, 
BMW, Fiat, Citroën, Peugeot, Mitsubishi 
i Renault, mamy szczególne doświadcze-
nia związane z  ich modelami i  korzysta-
my z  niego w  urządzeniach Multi-Diag 
dla niezależnych warsztatów. Samochody 
amerykańskie nie leżą obecnie w  sferze 
naszych zainteresowań.
Krzysztof Susmaga: Żaden uniwersalny 
tester nie obsługuje idealnie wszystkich 
pojazdów i  nie zastąpi urządzeń zapro-
jektowanych z  myślą o  modelach jednej 
marki. Wynika to z  ilości dostępnych in-
formacji. Oprogramowanie uniwersalnych 
testerów diagnostycznych stara się jednak 
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nadążać za nowinkami motoryzacyjnymi. 
Poza tym pamiętajmy, że producenci po-
jazdów często nie chcą dzielić się swo-
ją wiedzą i  nie udostępniają niektórych 
schematów. W  efekcie wytwórcy uniwer-
salnych testerów niejednokrotnie muszą 
odgadywać ich zasady działania.
Dominik Szymański:  Myślę, że nie ma 
takiego testera, który byłby równie funk-
cjonalny po użyciu go do diagnozowania 
pojazdu dowolnej marki. Po pierwsze, 
możliwości testera zależą od zainstalo-
wanego w  aucie sterownika. Po drugie, 
konkurencja wśród dostawców testerów 
diagnostycznych sprawia, że starają się 
oni przyciągnąć klientów rozbudowanymi 
funkcjami dla popularnych na danym ryn-
ku samochodów, a  mniejszą wagę przy-
kładają do aut niszowych.

Paweł Wegiera: Niestety, 
zestaw funkcji diagno-
stycznych jest odmienny. 
Wynika to z faktu, że pro-
ducenci pojazdów w  róż-

nym stopniu upubliczniają 
dokumentację techniczną swych 

modeli. Jedni robią to chętnie, 
inni nie – a  efektem są różnice 

w obsłudze poszczególnych samochodów.
Michał Zduńczyk: Obecnie nie ma testera 
uniwersalnego, który bez problemów po-
radzi sobie z diagnozowaniem dowolnych 
pojazdów. Wybierając tester diagnostycz-
ny, musimy pogodzić się z  tym, że jedno 
urządzenie będzie potrafiło obsłużyć pew-
ne samochody lepiej niż inne.

6 Która z  koncepcji oprzyrządowa-
nia diagnostycznego lepiej rokuje 
na przyszłość: testery samodziel-

ne czy przystawki do komputerów PC?
Paweł Jędras: Oba rozwiązania mają za-
lety i wady oraz zagorzałych zwolenników 
i  przeciwników. Polacy często zwracają 
uwagę na cenę sprzętu i dlatego wybierają 
nieraz moduły współpracujące z kompute-
rami osobistymi. W  niczym nie ustępują 
one urządzeniom niezależnym z własnym 
wyświetlaczem, ale trzeba pamiętać, że są 
mniej wygodne w użyciu. Z drugiej stro-
ny, zaletą pecetów są większe możliwości 
wizualizacji wyników lub przechowywania 
danych pomiarowych.
Andrzej Kowalewski: Przyrządy dia-
gnostyczne do obsługi samochodowych 

układów elektronicznych są zazwyczaj 
sprzedawane w obu tych wersjach. Kilka 
lat temu dominowała tendencja do two-
rzenia właśnie tzw. interfejsów kosztem 
niezależnie działającego sprzętu. Obecnie 
ze względu na coraz bardziej powszechne 
zjawisko piractwa informatycznego produ-
cenci samochodowych testerów porzucają 
interfejsy. Samodzielne przyrządy diagno-
styczne jest znacznie trudniej podrobić 
(ze względu na stosowanie zabezpieczeń 
sprzętowych), więc  wytwórcom łatwiej 
jest chronić swoje interesy.
Jarosław Pruba: Sam zdecydowanie po-
lecam urządzenia przenośne z  przezna-
czonym specjalnie dla nich komputerem 
wyposażonym w  ekran dotykowy. Mogą 
one być w  łatwy sposób wykorzystane 
do przeprowadzenia testu drogowego, bo 
ich kompaktowy rozmiar ułatwia diagno-
stykę również poza warsztatem. Stojący 
w  warsztacie klasyczny komputer bywa 
wykorzystywany w celach niezwiązanych 
wprost z  pracą: czasem instaluje się na 
nim nawet gry. W niektórych przypadkach 
prowadzi to do pojawienia się konfliktów 
programowych lub sprzętowych, a  wów-
czas konieczna jest interwencja serwisu, 
a więc wyłączenie urządzenia na kilkana-
ście godzin.

Actia Polska ma do zaoferowania różne 
urządzenia – od kart komunikacyjnych dla 
komputera (Multi-Diag Access), po nieza-
leżne urządzenia z ekranami dotykowymi 
(Multi-Diag Pocket, Mobile, Master).
Krzysztof Susmaga: Zależy to od wielu 
czynników, a zdania są podzielone. Jeżeli 
ktoś ma czas i  ochotę na wgrywanie do 
laptopa różnych programów do rozmaitych 

modeli pojazdów i  podłączanie do niego 
kolejnych modułów, to może zaoszczędzić 
trochę pieniędzy. Z drugiej strony droższe 
urządzenie samodzielne pozwala zaosz-
czędzić czas. 

Dane na temat wszystkich pojazdów 
przechowujemy w  jednym, bardziej od 
laptopa poręcznym urządzeniu, wyposa
żonym w  oprogramowanie łatwe do ak-
tualizacji. Na dłuższą metę czas przelicza 
się na pieniądze, a  szybsza i  wygod-
niejsza obsługa oznacza większe zyski. 
Różnicę tę na pewno odczuwają więk-
sze warsztaty samochodowe. Uważam 
zatem, że w  przyszłości rynek zostanie 
zdominowany przez testery samodzielne 
– ich sprawność wciąż wzrasta, a  ceny 
stale spadają.
Dominik Szymański: Coraz bardziej po-
pularne stają się testery samodzielne 
z  własnym ekranem. Wydaje mi się, że 
powodem tego stanu rzeczy są wciąż 
zmniejszające się ceny. Jeszcze kilka lat 
temu tester z własnym wyświetlaczem był 
nawet trzykrotnie droższy od przystawki 
do komputera osobistego. Obecnie różnica 
jest już na tyle mała, że czasami nie prze-
kracza nawet ceny laptopa, w który trzeba 
zainwestować, kupując przystawkę.
Paweł Wegiera: Trudno mi rozstrzygnąć, 
które urządzenia są bardziej perspekty-
wiczne. Zarówno testery samodzielne 
(z ekranami dotykowymi albo z klawiatu-
rami), jak i  przystawki komputerowe są 
stale rozbudowywane, a producenci doda-
ją do nich wciąż nowe funkcje.
Michał Zduńczyk: Z  naszych doświad-
czeń i obserwacji rynku wynika, że testery 
samodzielne są popularniejsze i  wygod-
niejsze w użytkowaniu. Jest to związane 
głównie z  prostotą obsługi urządzenia 
oraz jego mobilnością. Ułatwia ona 
między innymi przeprowadzanie coraz 
popularniejszych testów drogowych, 
które są wykonywane podczas jaz-
dy (na przykład testowanie układu 
ABS albo silnika). Pamiętajmy 
też, że często trzeba tylko odczy-
tać kody błędów lub skasować 
zapisy inspekcji, a  podłącza-
nie interfejsu diagnostycz-
nego i  komputera pochła-

nia znacznie więcej czasu 
niż podpięcie testera pokazującego 

wszystkie informacje na wyświetlaczu.   n
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postojowy sterownik wysyła elektroniczny 
sygnał do aktywatora. W  tym systemie 
klocki i tarcze hamulcowe można wymie­
niać identycznie, jak przy hamulcach kon­
wencjonalnych. 

Z  kolei w  pojazdach koncernu VW 
(Audi A4, VW Passat, Tiguan) występu­
ją silniki elektryczne wbudowane bez­
pośrednio w zaciski. Są one równocześnie 
uruchamiane (włączane lub wyłączane) 
sygnałem sterownika wysyłanym po na­
ciśnięciu włącznika. Naprawa i  serwiso­
wanie tego rodzaju hamulców wymaga już 
jednak znacznie większych umiejętności 
i nakładu pracy, gdyż tłoczek hamulcowy 
przesunięty na skutek zużycia klocka nie 
daje się wycofać za pomocą zwykłego, 
mechanicznego przyrządu. Trzeba w  tym 
celu uruchomić silnik hamulca postojowe­
go i cofnąć tłoczek elektrycznie. 

Do aktywacji tego silnika służy spe­
cjalny przyrząd elektroniczny lub tester 
diagnostyczny. Próby mechanicznego cofa­
nia tłoczka mogą doprowadzić jedynie do 
uszkodzenia silnika elektrycznego w danym 
zacisku. Dopiero po zakończeniu elektrycz­
nego wycofywania tłoczka można go ręcz­
nie cofnąć głębiej tradycyjnym przyrządem. 

Z tych względów podczas naprawy lub 
serwisowania hamulców należy zwrócić 
uwagę, by nie odłączyć elektrycznych 
przewodów zacisku, a  po zakończeniu 
prac mechanicznych należy dokonać kali­
bracji systemu za pomocą odpowiedniego 
sprzętu serwisowego lub przyrządu dia­
gnostycznego.

Badanie na stanowisku rolkowym
Kontrola systemu hamulcowego na stacji 
diagnostycznej obejmuje badanie sku­
teczności hamulców na urządzeniach 
rolkowych. Z  tego powodu niektóre mo­
dele samochodów (np. VW Passat) zostały 
wyposażone w automatyczne funkcje roz­
poznawania tego testu. Układ hamulcowy 
zostaje przełączony w stan określany jako 

Do małego przycisku, pełniącego funkcję 
dotychczasowej dźwigni lub dodatkowego 
pedału, muszą przyzwyczaić się przede 
wszystkim kierowcy, lecz jest to istot­
na zmiana również dla samochodowych 
warsztatów. Dlatego firma ATE przygo­
towała dla nich szeroki pakiet informacji 
i dokumentacji, udostępniany nie tylko jej 
Centrom Hamulcowym. 

Przed rozpoczęciem jakichkolwiek prac 
konieczna jest identyfikacja systemu za­
stosowanego w  danym pojeździe, ponie­ Fo
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„HU/TÜV Modus“, gdy rolki zaczynają się 
obracać z  prędkością obwodową w  za­
kresie od 2,5 km/h do 9 km/h, a równo­
cześnie oba koła przednie pozostają w sta­
nie spoczynku. Jest to sygnalizowane 
również na desce rozdzielczej samochodu 
błyskami kontrolki układu hamulcowego. 

Należy wtedy 5 razy uruchomić przy­
cisk elektrycznego hamulca postojowego 
(co również daje się skontrolować na de­
sce rozdzielczej). Przy ostatnim naciśnię­
ciu włącznika powinno nastąpić otwarcie 
hamulca postojowego. Po zjeździe z rolek 
trzeba koniecznie skontrolować działanie 
elektrycznego hamulca postojowego po­
przez wciśnięcie przycisku i ponowne jego 
zwolnienie.

Podobne moduły kontrolne posiadają 
inne pojazdy wyposażone w  elektrycz­
ny hamulec postojowy. Jednak mogą się 
one różnić szczegółami konstrukcyjnymi. 

Badanie elektrycznego 
hamulca postojowego

Elektryczny hamulce postojowy (EPB) 
wprowadzony został w 2001 r. w luksuso-
wych limuzynach, a dziś coraz powszech-
niej zastępuje rozwiązania mechaniczne na-
wet w niewielkich autach kompaktowych

Magdalena Wójcik-Klich 
Opiekun Rynku Polska
dla Continental Aftermarket GmbH

Dlatego niezbędne jest zapoznanie się ze 
wskazaniami producenta danego pojazdu 
przed rozpoczęciem tego rodzaju badań. 

Przyrząd diagnostyczny ContiSys OBD
Prawidłowe wykonanie uprzednio opisa­
nych prac umożliwia zalecany przez ATE 
najnowszy przyrząd diagnostyczny o  na­
zwie ContiSys OBD albo inny, podobnie 
działający przyrząd serwisowy. Jednak 
korzystanie z  testera ContiSys OBD uła­
twia i  przyspiesza obsługę elektrycznego 
hamulca postojowego. Przyrząd ten jest 
dobrze przystosowany do trudnych warun­
ków warsztatowych. Ma sześć przycisków, 
duży i czytelny wyświetlacz oraz oprogra­
mowanie prowadzące użytkownika krok 
po kroku przez wszystkie fazy przeprowa­
dzanej obsługi. 

Za pomocą testera ContiSys OBD moż­
na sprawdzić elektryczny hamulec po­

stojowy, serwisować go oraz naprawiać. 
Ponadto przyrząd może odczytać pamięć 
sterowników EOBD, usunąć zapisane 
w niej usterki, jak również odczytywać pa­
rametry rzeczywiste w trakcie pracy elek­
tronicznych systemów pojazdu. Pozostałe 
jego funkcje to: adaptacja czujników oraz 
cofanie zapisów inspekcji w  systemach: 
ABS/ESP, SRS (napinacze pasów), klima­
tyzacji, TPMS, czujników skrętu itp.       n

waż obecnie urządzenia te funkcjonują na 
dwu alternatywnych zasadach. 

Na przykład w  samochodach Ford 
C-max (EPB-opcja), Renault Laguna  
i  Scénic oraz BMW 7 zaciski hamulcowe 
są wyposażone w  elektro-mechaniczny 
centralny aktywator Cable Puller, uru­
chamiany cięgnem hamulca ręcznego. 
Zaciski hamulcowe tylnej osi mają w  tej 
wersji konstrukcję konwencjonalną. Po 
naciśnięciu przez kierowcę przycisku uru­
chamiającego lub zwalniającego hamulec 

EBP w wersji z silnikiem aktywującym 
hamulce za pomocą linki

EBP w wersji  
z indywidualnymi  

silnikami przy  
zaciskach  

hamulcowych

Diagnoskop  
przystosowany  

do obsługi hamulca  
postojowego
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gają tym samym poślizgom paska oraz 
redukują jego drgania i  zmienność 
naprężeń. Wydłużają więc okres 
eksploatacji wszystkich 
komponentów napę­
du osprzętu pomoc­
niczego.

Obecnie firma Ga­
tes rozszerza paletę 
swych produktów wła­

śnie o jednokierunkowe sprzęgiełka alter­
natora DriveAlign®. Jej oferta obejmuje 
dzięki temu wszystko, co jest niezbędne 
dla pełnej niezawodności omawianych 
napędów, począwszy od pasków wielo­
klinowych, przez koła pasowe z  tłumi­
kiem drgań, aż po specjalistyczne narzę­
dzia serwisowe.

Choć obecnie niemal każdy nowy mo­
del samochodu jest wyposażony w sprzę­
giełko alternatora, ich asortyment pro­
dukowany przez firmę Gates odpowiada 

Sprzęgiełka DriveAlign®

We współczesnych samochodach stosowane są co-
raz cięższe i mocniejsze alternatory, a opór mecha-
niczny towarzyszący pracy ich wirników zwiększa 
obciążenie paskowych napędów osprzętu

Marcin Perzyna
Gates PT Europe BVBA
Szef sprzedaży w Polsce
Dywizja Części Zamiennych dla Motoryzacji 

potrzebom większości zastosowań w  po­
pularnych modelach pojazdów. Oferta 
zawiera 84 referencje, których pasowanie 
odpowiada produktom OE. Ponadto, fir­
ma Gates oferuje również profesjonalny 
zestaw narzędzi do szybkiego i  łatwego 
montażu oraz demontażu.

Ze względu na bardzo istotną rolę 
sprzęgiełek alternatorów Gates zaleca ich 
wymianę podczas każdej obsługi systemu 
napędu urządzeń pomocniczych, a  także 
w przypadku montażu nowego alternato­
ra. Dobór odpowiedniej części zamiennej 
umożliwia katalog online dostępny na 
stronie: www.gatesautocat.com.            n

Moment obrotowy przekazywany paskiem 
z  wału korbowego na wirnik alternatora 
rośnie wraz z wytwarzaną mocą elektrycz­
ną, potrzebną do zasilania zwiększającej 
się liczby jej odbiorników, takich jak: pod­
grzewane siedzenia i  szyby, elektrycznie 
napędzane wentylatory i  sprężarki klima­
tyzacyjne itp. 

Moment ten nie ma jednak wartości 
stałej, gdyż obciążenie wirnika wykony­
waną pracą zmienia się cyklicznie w takt 
przecinania wirującym polem magnetycz­
nym uzwojeń kolejnych cewek stojana. 
Także ruch obrotowy wału korbowego nie 
jest jednostajny, gdyż występują w  nim 
drgania skrętne wywoływane przemienno­
ścią suwów w poszczególnych cylindrach. 
W  efekcie obu tych zjawisk pasek ulega 
ciągłym wzrostom i spadkom naprężenia. 
Powodują one szkodliwe dla efektywności 
i trwałości napędu poślizgi na kołach pa­
sowych, a  także drgania będące źródłem 
hałasu.

Z  tych powodów wałów wirników al­
ternatorów nie łączy się z  kołami paso­
wymi sztywno, lecz za pośrednictwem 
jednokierunkowych sprzęgieł. Rozłączają 
one napęd w  tych krótkich momentach, 
gdy ruch paska ulega spowolnieniu, czy 
to na skutek występujących w  układzie 
drgań skrętnych, czy też z powodu spad­
ku prędkości obrotowej silnika. Zapobie­

Autonaprawa w Internecie:
                                      www.e-autonaprawa.pl

W ofercie firmy Gates pojawiła 
się linia sprzęgiełek  

alternatora DriveAlign®  
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Zabezpieczenie lakieru 
Tego rodzaju zabiegi mają chronić lakier 
nadwozia przed szkodliwymi skutkami 
zanieczyszczenia powietrza i  działaniem 
promieni słonecznych. Należy do nich 
stosować specjalne preparaty pielęgna-
cyjne w  postaci emulsji lub wosku. Na 
rynku dostępnych jest wiele odpowiednich 
produktów. Jeden z nich to np. Nu Finish 
(nr 1 według badań amerykańskich kon-
sumentów). Jego wyjątkową cechą oraz 
dowodem najwyższej jakości jest fakt, iż 
zabezpiecza karoserię przez cały rok. Wy-
starczy go tylko raz dokładnie nałożyć.

Oprócz efektów wizualnych tego rodza-
ju powłoka zmniejsza przywieranie kurzu 
do pojazdu oraz chroni lakier przed che-
micznym oddziaływaniem zanieczyszczo-
nego powietrza.

Na 4 kołach
Wielu kierowców traktuje felgi aluminiowe 
i opony jak własne buty. Jeśli są zakonser-
wowane w należyty sposób (oczyszczone, 

wypastowane), to nie tylko wyglądają jak 
nowe, lecz z  pewnością będą też dłużej 
służyć. 

Prawidłowo napompowana opona sa-
mochodowa mniej się zużywa, nie pęka 
i nie parcieje tak szybko z biegiem lat, jeśli 
do jej konserwacji używamy specjalnie do 
tego celu przeznaczonych środków. Mię-
dzy innymi z tego powodu na rynek został 
wprowadzony pakiet „Czyste koło”, czyli 
zestaw dwóch preparatów: do komplek-
sowego czyszczenia felg aluminiowych –
Sunnycar AluwheelCleaner  i konserwacji 
opon – Sunnycar Black Tire Renovator. 

Bartłomiej Lignarski, product mana-
ger Variant Service, zaleca, by przy okazji 
czyszczenia od czasu do czasu zdjąć koła 
i  sprawdzić, w  jakim stanie technicznym 
są opony, tarcze i klocki hamulcowe oraz 
samo mocowanie felg. Jest to szczególnie 
wskazane podczas przygotowywania sa-
mochodu do dłuższej trasy, czyli np. wa-
kacyjnego wyjazdu za granicę, i tak samo 
ważne, jak dokonywane wówczas spraw-

Fo
t.

 V
ar

ia
n

t

dzenie stanu oleju silnikowego, płynu 
chłodniczego, hamulcowego i płynu wspo-
magania układu kierowniczego. 

Dobrze utrzymane wnętrze 
W  Polsce ulubionym środkiem do pielę-
gnacji wnętrza samochodu jest cockpit 
spray. Jednak starcie kurzu to nie wszyst-
ko. W pielęgnacji wnętrz samochodu trze-
ba pamiętać o:
	 umyciu szyb od wewnątrz – polepsza 

to zdecydowanie widoczność i bezpie-
czeństwo jazdy, poza tym tłuste szyby 
łatwiej ulegają zaparowaniu;

	 odkurzeniu, a  następnie wyczyszcze-
niu specjalnym środkiem poplamionej 
lub zakurzonej tapicerki. 

Nie należy do tych prac stosować prepara-
tów czyszczących o bardzo intensywnych 
zapachach, bo te mogą źle wpływać na 
kierowcę i pasażerów.

Przysłowiową „wisienką na torcie” 
może być odświeżacz powietrza z  serii 
Rally Deo Smile. Jego dobrze dobrany 
zapach daje zwiększoną przyjemność 
z jazdy oraz powoduje, że wnętrze nasze-
go samochodu będzie zawsze pachnące. 
Odświeżacze te dostępne są w  6 wer-
sjach zapachowych (breeze, vanilla, pine, 
jungle, citrus, fresh), a  dzięki specjalnej 
osmotycznej membranie zapach uwalnia 
się przez około 6 tygodni.

Niezbędna dezynfekcja
Przewrotnie można stwierdzić, że wnę-
trze pojazdu zaczyna się na zewnątrz jego 
nadwozia. Mam tu na myśli coraz bardziej 
powszechny element wyposażenia samo-

chodu, czyli klimatyzację. Jej działanie po-
zytywnie wpływa na pasażerów w upalne 
dni, a nawet pomaga w odparowaniu szyb 
zimą. Jednak specyfika działania tego 
układu sprawia, iż zaniedbany może być 
nawet groźny dla zdrowia.

Tu znów pozwolę sobie przytoczyć 
opinię kolegi-specjalisty. Grzegorz Kulig – 
product manager marki Pulsar Clima Fresh 
– twierdzi, iż najważniejszym elementem 
układu klimatyzacji w kabinie jest parow-
nik (wymiennik ciepła). Jest on podczas 
pracy zimniejszy niż otoczenie, więc na 
nim następuje kondensacja pary wodnej, 
a w tej wilgoci rozwijają się pleśń i drobno
ustroje wydzielające przykry zapach. Do 
ich poprawnego zwalczania służą specjal-
ne preparaty, przed których użyciem warto 
najpierw zapoznać się z instrukcją obsługi 
umieszczoną na opakowaniu. Na przykład 
preparat Pulsar Clima Fresh należy wpro-
wadzić do układu od strony filtra przeciw-
pyłkowego, a nie kabiny (chyba, że filtr ten 
znajduje się w kabinie). To, zdaniem Grze-
gorza, bardzo powszechny błąd, znacznie 

Samochód w dobrej kondycji

skracający skuteczność działania produk-
tu i  uniemożliwiający dobre oczyszczenie 
parownika z grzybni. 

Należy też pamiętać, że klimatyzację 
czyścimy i  odświeżamy po jej włączeniu 
przy uruchomionym silniku. Po wpro-
wadzeniu preparatu przełączamy układ 
na obieg wewnętrzny, zamykamy drzwi 
i  okna, pozostawiając pracujący silnik 
na kilkanaście minut. Oczywiście w  tym 
czasie pozostajemy na zewnątrz pojazdu. 
Czyszczenie klimatyzacji należy powtarzać 
dwa-trzy razy w sezonie letnim.

Na koniec uprzedzam, by nie dawać 
się zwieść urokowi dużych opakowań 
preparatów do czyszczenia klimatyzacji. 
Są one często wypełnione dodatkową 
porcją wody, która i tak musi odparować. 
Więc na dobrą sprawę tylko wydłużamy 
cały proces i ponosimy ryzyko wywołania 
zwarcia w układach elektrycznych np. sil-
nika dmuchawy. Zasadą jest, że im mniej-
sze opakowanie, tym preparat powinien 
być skuteczniejszy, bo jest bardziej skon-
centrowany i zawiera mniej wody.         n

Mycie samochodów jest cennym uzupełnieniem 
usługowej oferty warsztatów o różnych specjalno-
ściach, lecz sam przejazd przez myjnię to stanowczo 
za mało, by uznać, że klient rzeczywiście został  
obsłużony kompleksowo

Krzysztof Prokopowicz 
Senior Product Manager 
VARIANT SA

Ręczne mycie samochodu ma bardzo wiele 
zalet. Przede wszystkim może być dokład-
ne, pozwala przy okazji skontrolować stan 
karoserii, a  przy poprawnym wykonaniu 
okazuje się też najbezpieczniejsze dla la-
kierniczych powłok. Jego właściwe efekty 
zapewnia w początkowej fazie użycie pre-
paratu o wysokiej jakości, np. Rally Sham-
poo Gel. Nie warto dla pozornej oszczędno-
ści sięgać po środki byle jakie, gdyż odbija 
się to negatywnie na stanie lakieru i może 
zrazić stałego klienta. Poza tym stosowany 
środek powinien: posiadać przede wszyst-
kim bardzo dobre właściwości myjące, być 
wydajny i nie pozostawiać smug.

Zaczynamy od spłukania samochodu 
wodą, następnie roztworem wody i szam-
ponu, z użyciem gąbki. Najpierw myjemy 
dach, szyby, a  następnie pozostałe ele-
menty karoserii. Na koniec pozostaje tylko 
obficie spłukać samochód. W wykonywa-
niu tych czynności najbardziej pomocne 
są coraz popularniejsze w  Polsce myjnie 
bezdotykowe. - OBD MATRIX, pierwsze urządzenie nas świecie, które jest w stanie

przeprowadzić pełną diagnostykę wybranych systemów 
elektronicznych podczas jazdy pojazdu 

- NAVIGATOR TXT wysoko rozwinięty tester obsługujący protokół 
PASS-THRU

- AXONE Direct wszechstronny i kompletny tester diagnostyczny 

SIEĆ TEXA PROPONUJE:
- aktualizacje do najnowszej wersji oprogramowania CAR tylko
  za 100 € netto
- Podwójne aktualizacje oprogramowań CAR; dostępna 

najnowsza wersja CAR 42-43

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.plNAVIGATOR TXTOBD MATRIX AXONE DIrect

Nowe technologie TEXA 2011 
w diagnostyce CAR
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Kolejne fazy zastosowania pakietu preparatów „czyste koło”

Komplet 
środków do 
utrzymania 

pojazdu  
w dobrej 
kondycji,  
nie tylko 
wizualnej
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lakieru bezbarwnego mogą się uwidocznić 
różne struktury poszczególnych fragmen-
tów powłoki. Po aplikacji lakieru bazowe-
go wszystkie powierzchnie – i  naprawia-
na, i cieniowana – muszą zostać pokryte 
lakierem bezbarwnym.  

Katarzyna Wolska
Marketing 
product coordinator
Standox

Nowa technologia Standoblue 
Ten nowy system lakierów nawierzchnio-
wych tworzą produkty charakteryzujące 
się dużą szybkością schnięcia i  idealnym 
cieniowaniem, nawet na małych elemen-
tach, a  także łatwą do uzyskania powta-
rzalnością kolorów i  gładkością powłok 
bez efektu „chmurzenia”. Zalety te wyni-Fo
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Sławomir Bugajski
Dyrektor techniczny
Akzo Nobel 
Car Refinishes Polska

Lakierowanie produktami 
AkzoNobel (marki lakierów Sikkens, 
Lesonal)
Po właściwym zdefiniowaniu koloru oraz 
połączeniu poszczególnych tonerów 
wchodzących w  skład uprzednio wybra-

nego  lakieru bazowego, pozostaje jedy-
nie dokładne ich wymieszanie i  zapew-
nienie odpowiedniej lepkości produktu. 
W tym celu mieszamy lakier do momentu 
uzyskania jednolitego koloru, a następnie 
dodajemy zalecaną ilość Activatora (roz-
cieńczalnik na bazie wody) i  ponownie 
mieszamy.

Tak przygotowany lakier bazowy na-
daje się do bezpośredniej aplikacji na 
poszczególne elementy karoserii usytu-
owane pionowo lub poziomo. Technologia 
lakierowania produktami AkzoNobel nie 

wskazuje konkretnej marki lub modelu 
pistoletu do aplikacji poszczególnych pro-
duktów. Można z  powodzeniem używać 
wszystkich (najbardziej popularne w Pol-
sce to Sata, Iwata lub DeVilbiss), charak-
teryzujących się odpowiednią wielkością 
dyszy oraz właściwą atomizacją materia-
łu. Niemniej jednak zaleca się, choć nie 
jest to obowiązkowe, stosowanie pistole-
tów niskociśnieniowych HVLP.  

W  trakcie przygotowywania miejsca 
naprawy należy dokonać również obrób-
ki sąsiednich elementów, przewidzianych 
do cieniowania. W  strefie cieniowania 
niezbędne jest przeszlifowanie wierzch-
niej warstwy lakieru nawierzchniowego 
za pomocą materiału nazywanego przez 
lakierników ściernią (np. szary Scotch 
Brite) z ewentualnym użyciem specjalnie 
przeznaczonych do tego celu past, takich 
jak Blend Prep. 

Kolejny etap to aplikacja lakieru ba-
zowego. Pierwsze warstwy nakładane 
są do całkowitego pokrycia naprawia-
nych powierzchni. Następnie, redukując 
ciśnienie powietrza na wlocie pistoletu, 
zmniejsza się ilość podawanego mate-
riału oraz (w  niektórych przypadkach), 
zwiększając dystans między lakierowa-
nym obiektem a pistoletem, nakłada się 
warstwę wykończeniową (tzw. prószoną). 
Jest to potrzebne do zminimalizowania 
nierównomiernego ułożenia cząstek alu-
minium w lakierze bazowym. 

W  tym samym czasie ma miejsce 
cieniowanie, czyli nakładanie prószo-
nych warstw na elementy znajdujące się 
w bezpośrednim sąsiedztwie naprawianej 
strefy, jednak tylko w  częściach bezpo-
średnio do niej przylegających. Nieza-
leżnie od stosowanej metody – „mokry 
na mokry” czy z  odparowaniem między 
warstwami – technika aplikacji nie ulega 
jakimkolwiek zmianom.

Lakiernictwo renowacyjne (cz. V)

Tworzenie wielowarstwowych 
powłok naprawczych

Istotną kwestią jest sposób nakładania 
lakieru bazowego – tak, aby uniknąć spa-
dania odkurzu lakierniczego na element 
cieniowany z innej strony niż od tej grani-
czącej z powierzchnią naprawianą. W in-
nym przypadku spadający odkurz może 
spowodować widoczną różnicę koloru 
między elementem cieniowanym a sąsied-
nim, nienaprawianym. 

Proces cieniowania to, wbrew pozo-
rom, trudna operacja, wymagająca od 
lakiernika sporego doświadczenia. W trak-
cie cieniowania jasnych kolorów meta-
licznych należy uważać, aby na krawędzi 
obszaru kończącego proces cieniowania 
nie powstał ślad w postaci jaśniejszej lub 
ciemniejszej plamy. 

Kolejne wyzwanie to uzyskanie jedno-
licie gładkiej powierzchni na elemencie 
naprawianym, jak i na powierzchni cienio-
wanej. W innym przypadku po nałożeniu 

Rozwój lakierniczych technologii renowacyjnych oce-
niany jest dzisiaj według trzech podstawowych kryteriów: 
skracania łącznego czasu naprawy, zmniejszania do minimum 
jej niezbędnego zakresu oraz łatwości i niezawodności two-
rzenia powłok naprawczych. 

Na tych polach współzawodniczą twórcy nowych, mar-
kowych systemów, otwierając przed usługowymi lakierniami 
nowe możliwości techniczne. Optymalny dobór materiałów 
i sprzętu do ich aplikacji to jednak tylko połowa sukcesu. 
Drugą stanowi umiejętność ich stosowania. O dostarczenie 
praktycznych wskazówek w tym właśnie zakresie poprosili-
śmy, jak zwykle, firmowych specjalistów

KONKURS! 
Możesz wygrać jeden z trzech kompletów nagród
ufundowanych przez firmę VARIANT,
jeśli zakreślisz właściwe propozycje odpowiedzi na pytania 1, 2, 3, 4 oraz wyczerpująco opiszesz kwestię poruszoną w pytaniu 5. Nie znasz 
niektórych odpowiedzi lub nie jesteś ich pewien? Przeczytaj w tym wydaniu artykuł „Samochód w dobrej kondycji”, następnie wypełnij kupon 
zamieszczony poniżej i wyślij go na adres redakcji do 30 czerwca 2011 r. (decyduje data stempla pocztowego) albo też skorzystaj  
z formularza na stronie: www.e-autonaprawa.pl. Pierwszeństwo mają zarejestrowani użytkownicy witryny.

Lista laureatów poprzedniej edycji konkursu, zorganizowanej wspólnie z firmą Bosch, dostępna jest na stronie internetowej: www.e-autonaprawa.pl/konkurs ✁

Autonaprawa 

pl. Nowy Targ 28/16

50-141 Wrocław

Wyrażam zgodę na przetwarzanie moich danych osobowych dla potrzeb niezbędnych do przeprowadzenia niniejszego konkursu (ustawa z 29.08.1997 o ochronie danych osobowych)

Pytania konkursowe
1. Od czego należy rozpoczynać mycie w myjni bezdotykowej? 
     ❏  a. opon i felg	 ❏  b. wnętrza nadkoli
     ❏  c. dachu i szyb	 ❏  d. boków nadwozia

2. Na jak długo zabezpiecza lakier raz naniesiony preparat Nu Finish?
     ❏  a. miesiąc	 ❏  b. półtora miesiąca
     ❏  c. cały sezon letni 	 ❏  d. cały rok

3. Jak długo działają odświeżacze powietrza z serii Rally Deo Smile?
     ❏  a. miesiąc	 ❏  b. półtora miesiąca
     ❏  c. cały sezon letni	 ❏  d. cały rok

4. Co jest często popełnianym błędem przy dezynfekcji klimatyzacji?
❏  a. aplikacja środka od strony filtra 
❏  b. zamknięcie okien po aplikacji  
❏  c. włączenie wewnętrznego obiegu powietrza
❏  d. wczesne schładzanie parownika  

5. Dlaczego nie należy kupować preparatów do czyszczenia klimatyzacji w zbyt dużych opakowaniach? 

............................................................................................................................................................................

............................................................................................................................................................................

............................................................................................................................................................................

............................................................................................................................................................................

Imię i nazwisko uczestnika konkursu ........................................................................................................................

Dokładny adres .....................................................................................................................................................

Telefon ........................................ e-mail ..............................................................................................................

Formularz elektroniczny znajduje się na stronie:
http://e-autonaprawa.pl/konkurs

Prosimy 
przesłać pocztą  

lub faksem:
71 343 35 41

kają z  optymalnego rozłożenia pigmentu 
i są niezależne od stylu aplikacji lakiernika 
czy nawet całego zespołu kolorystów i la-
kierników. 

Korzystając ze Standoblue, można 
też w  bardziej wygodny sposób sprostać 
wyzwaniom kolorystycznym, ponieważ 
system ten wsparty jest specjalnymi na-
rzędziami kolorystycznymi, m.in. spektro-
fotometrem Genius, który wespół z Nawi-
gatorem Efektów jest w  stanie nie tylko 
szybciej i  dokładniej zaproponować od-
powiednią recepturę, lecz także znacznie 
ułatwić odpowiednie dobranie wielkości 
ziarna. 

Na uzyskane efekty nie ma też istot-
nego wpływu dobór pistoletu lakiernicze-
go, co oznacza zminimalizowanie ryzyka 
wystąpienia różnic przy realizowaniu pro-
fesjonalnych napraw. Co więcej, natrysk 
próbny, będący elementem biblioteczki 
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kolorów, wykonany przez jedną osobę 
– może służyć jako wzornik dla całego 
warsztatu i być wykorzystywany przy wie-
lu zleceniach.

Standoblue to system składający się 
z 65 pigmentów uzupełnionych dodatka-
mi zapewniającymi płynność i  efektyw-
ność procesu renowacji wykonywanego 
w możliwie najkrótszym czasie. Przyspie-
szono również proces suszenia. Tak więc 
wybór tej zaawansowanej technologii jest 
korzystny zarówno w  przypadkach reno-
wacji całościowej, jak i  wybranych ele-
mentów.

Paweł Wąs
Doradca techniczny
Pro-West

Aplikacja wodnych lakierów 
bazowych WBC
Przygotowanie wodnych lakierów bazo-
wych WBC do lakierowania opiera się na 
przestrzeganiu zaleceń producenta, czyli 
dodaniu odpowiedniej ilości rozcieńczal-
nika (w  przypadku Mipa 10-20%), oraz 
dokładnym jego wymieszaniu. Potem na-
leży przecedzić lakier przez sitko 180 μm.

Bardzo istotną sprawą jest dobór pi-
stoletu. Lakiery WBC można nakładać 
za pomocą zarówno pistoletów wysoko
ciśnieniowych RP (ciśnienie robocze 
2,5-3 bary), jak i pistoletów niskociśnie-
niowych HVLP (2-2,5 bara). Jednak pro-
ducenci zalecają stosowanie pistoletów 
HVLP z dyszą WBC 1,25. Dysze większe 
niż 1,4 mogą nastręczać niepotrzebnych 
trudności przy aplikacji.

Przy lakierowaniu dużych powierzchni 
strumień materiału powinien być jak naj-
szerszy, z kolei podczas malowania mniej-
szych elementów musi on być bardziej 
precyzyjny, by nie tworzył zbyt dużych na-
kładek materiału. Nie wolno zbyt mocno 
ograniczać wydatku materiału, ponieważ 

powoduje to najczęściej nierównomier-
ną aplikację, tworzenie się tzw. chmur 
i szyszek. Wszystkie te wady wynikają ze 
sposobu prowadzenia pistoletu (wprawny  
lakiernik najczęściej ma iglicę otwartą na 
maksimum i reguluje wydatek spustem).

Bardzo ważną sprawą jest szybkość 
prowadzenia pistoletu i  jego odległość od 
lakierowanej powierzchni. W  przypadku 
pistoletu RP odległość ta powinna wyno-
sić 20-25 cm. Pistolet prowadzimy dość 
szybko.  Przy pistoletach HVLP odległość 
należy zmniejszyć do 15-20 cm , a aplika-
cja powinna przebiegać znacznie wolniej. 

Należy zwrócić uwagę na różnice przy 
lakierowaniu powierzchni pionowych 
i poziomych. Sam proces malowania jest 
podobny, lecz w  przypadku poziomych 
elementów, szczególnie przy lekkich za-
okrągleniach, warto nałożyć o jedną war-
stwę lakieru więcej w celu uniknięcia prze-
świtów na krawędziach.

Lakierowanie pionowe prowadzimy 
najczęściej od góry w dół, z ewentualnym 
szybkim powrotem do góry, duże, płaskie 
elementy zaś warto lakierować na krzyż – 
pierwsza warstwa pozioma, druga piono-
wa i ostatnia znów pozioma. 

Lakiernicy najczęściej preferują lakie-
rowanie pionowe ze względu na mniejszą 
ilość wtrąceń oraz mniejsze prawdopodo-
bieństwo tworzenia się tzw. chmur i ster-
czącego ziarna.

Metoda „mokry na  
mokry” jest najczęściej 
stosowana podczas la-
kierowania nowych ele-
mentów zabezpieczo-
nych kataforezą. Proces 
polega na nanoszeniu la-
kierów na niezmatowany 
podkład o dobrej rozlew-
ności, pozwalającej uzy-
skać idealną powierzch-
nię. Określenia „mokry na mokry” nie 
możemy traktować dosłownie. Lakier 
jest nakładany na podkład dopiero po  
15-20 minutach. Jest to czas, kiedy staje 
się on „pyłosuchy”, lecz nie w pełni jesz-
cze utwardzony. Dlatego pierwsza war-
stwa lakieru musi być cienka, nieagresyw-
na. Podstawowa zaleta systemu „mokry 
na mokry” to możliwość ominięcia proce-
su szlifowania podkładu, a co za tym idzie 
– oszczędność czasu i materiału.

Uwaga! Podkłady „mokry na mokry” 
nie mają właściwości wypełniających, 
więc powierzchnia przygotowana do lakie-
rowania powinna być idealna. Podkłady te 
mają krótki czas schnięcia i charakteryzu-
ją się także doskonałymi właściwościami 
przyczepnościowymi i antykorozyjnymi.

Podkład tradycyjny przed lakierowa-
niem należy zmatowić papierem wodnym 
P1000/P1500 lub P500/P600 na sucho 
(podkład i strefa przejścia). Kolejny krok to 
dokładne odtłuszczenie powierzchni. Przy 
stosowaniu specjalnych zmywaczy siliko-
nu trzeba pamiętać o  używaniu dwóch 
ręczników – mokrego z płynem i suchego 
do wycierania. Trzeci etap to przetarcie po-
wierzchni ścierką antystatyczną dla usu-
nięcia drobinek pyłu.

Po wykonaniu wyżej wymienionych 
czynności przystępujemy do aplikacji la-
kieru bazowego. W  przypadku wodnych 
lakierów bazowych Mipa pierwszy natrysk 
nanosi się niezbyt grubo i  niezbyt mokro. 
Tym samym szybciej przebiegnie odparo-
wanie wody z  lakieru i  zagwarantowane 
zostanie równomierne rozłożenie cząste-
czek pigmentów aluminium. Drugi natrysk 
nakłada się równomiernie mokro. Należy 
uważać na ciśnienie natrysku (2 bary) oraz 
ilość natryskiwanego materiału, aby zapo-
biec tworzeniu się tzw. „chmurek”. Z reguły 
drugi natrysk powoduje uzyskanie pełnej 
siły krycia. W  celu uzyskania równomier-

nego rozłożenia pigmentów alumi-
nium należy przy zredukowanym 
ciśnieniu (1 bar) na całkowicie 
odparowaną warstwę filmu na-
nosić trzecią cieniutką warstwę 
lakieru (techniką kropelek, odstęp 

ok. 40 cm). Tym samym wyrównane zosta-
ną ewentualne nierówności w  rozlewaniu 
oraz niewielkie chmurki, a odcień zostanie 
zachowany, jeśli ten końcowy natrysk nie 
jest zbyt silny lub nadmiernie suchy.

Podczas lakierniczych napraw częścio-
wych nieodzowna stała się metoda cienio-
wania, mająca na celu zgubienie wrażenia 
wizualnej różnicy odcienia między ele-
mentem naprawianym a  nieuszkodzoną 
częścią pojazdu. Cieniowanie jest obecnie 
powszechnie używaną formą naprawy, do 
stosowania której przekonuje się coraz 
więcej warsztatów naprawczych. Pozwala 
uniknąć reklamacji związanych ze złym 
odcieniem lakierowanych elementów, 
a także ogranicza koszty naprawy.

Każda z obecnych na rynku marek la-
kierniczych ma określone środki ułatwia-
jące przeprowadzenie cieniowania. Są to 
najczęściej specjalne rozcieńczalniki lub 
żywice, które w zależności od producenta 
stosujemy w odpowiedni sposób. Rozcień-
czalnik do zaprawek (np. Mipa 2K Löser) 
ma na celu połączenie nowej powłoki ze 
starą delikatnym przejściem. Dodatek ten 
stosuje się w  trakcie nakładania lakieru 
bezbarwnego lub akrylowego w  ostatniej 
warstwie, poprzez zmieszanie go z resztą 
materiału w kubku i wykonanie natrysku 
na styku starej i nowej powłoki. Możliwa 
jest również aplikacja czystego MiPa 2k 
Löser.

Do cieniowania trudnych wodnych 
odcieni metalicznych i  z  efektem zaleca-
ne jest stosowanie dodatku Mipa WBC-
Base-Blend. Jest to bezbarwny dodatek, 
gotowy do natrysku, aplikowany przed 
właściwym odcieniem bazowym. Dzia-
łanie to umożliwia łatwe rozprowadzanie 
lakieru i  zapobiega powstawaniu różnic 
odcieni na łączeniach materiałów. Przy 
cieniowaniu, niezależnie od marki lakie-
rów, należy przestrzegać kilku podstawo-
wych reguł. Tak więc ciśnienie technicz-
nie musi być zgodne z rodzajem pistoletu 
(HVLP lub RP)] i zaleceniami producenta 
materiału lakierniczego. Ważna jest także 
temperatura otoczenia podczas aplikacji, 

ponieważ zbyt wysoka rozjaśnia odcienie, 
a  zbyt niska – ściemnia. Trzeba też za-
chować odpowiednią wilgotność w  kabi-
nie (szczególnie przy lakierach wodnych) 
i utrzymywać zalecaną lepkość materiału. 
Konieczne jest używanie środka do cienio-
wania, a niedozwolone – nanoszenie zbyt 
mokrych warstw lakierów bazowych.

Cieniowanie to skomplikowany i  wy-
magający proces, którego prawidłowe 
wykonanie pozwala uniknąć (szczególnie 
przy  kolorach srebrnych) takich błędów, 
jak efekt szarych krawędzi, czarne plamy 
i kręgi.

Marek Lemiszewski 
Technik lakiernik
szkoleniowiec
Multichem 

Lakierowanie w systemie AquaLine
Wodorozcieńczalny lakier bazowy Aqua
Line spełnia wszelkie wymagania do-
tyczące ograniczenia emisji związków 
lotnych LZO/VOC  i  jest przeznaczony do 
renowacji i  lakierowania pojazdów. Bazę 
przygotowuje się do natrysku, mieszając 
ją z rozcieńczalnikiem CP 010 w proporcji 
5-15% części objętościowych i  uzyskuje 
się w  ten sposób materiał o  lepkości ro-
boczej 25-30 s (Din Cup 4 mm). Lakier 
przygotowuje się w pojemnikach emalio-
wanych wewnątrz lub w kubkach z  two-
rzywa sztucznego.
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3 komplety nagród 
ufundowanych 

przez firmę VARIANT

Pomimo, iż Standoblue to system 1K, 
idealnie komponuje się on z  utwardza-
czem. Stanowi to optymalne rozwiązanie, 
gdy niepotrzebne jest użycie lakieru bez-
barwnego. Na przykład w naprawie nad-
koli, komór silnika lub innych elementów 
wewnętrznych. Utwardzacz Standoblue 
jest również pomocny w procesie naprawy 
3-warstwowej oraz wielokolorowej. 

Do filtrowania lakieru służą sitka 125 
mikronów. Zaleca się, by były one wyko-
nane z  tworzywa sztucznego, ponieważ 
papierowe przy filtrowaniu większej ilości 
lakieru mogą się rozklejać. Lakier może 
być przechowywany w stanie gotowym do 
zużycia nawet przez pół roku bez utraty 
swoich właściwości. 
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Przygotowania do lakierowania ele-
mentów ustawionych pionowo, np. drzwi, 
rozpoczynamy od  ich zmatowienia papie-
rem ściernym P400-P500 „na sucho” lub 
P800-P1000 „na mokro”. Następnie po-
wierzchnię odtłuszczamy, używając zmy-
wacza CP 015 lub CP 016.

Dla lakieru AquaLine zaleca się pneu-
matyczny sprzęt natryskowy z  dyszą 1,2 
-1,4 mm. Może to być pistolet wysoko
ciśnieniowy lub HVLP, a ciśnienie natrysku 
należy ustawiać zgodnie z  zaleceniami 
producenta danego sprzętu.

W  pierwszej kolejności nakłada się 
warstwę suchą. Następnie po odparowa-
niu (ok. 2-4 min do matu) można natry-
snąć warstwę pełną. Przy kolorach soli-
dowych uzyskuje się wówczas już pełne 
krycie, czyli jest to ostateczna warstwa. 

Dla bazy metalicznej i perłowej stosuje 
się dodatkowo warstwę kropelkową. Na-
kładana jest ona przy niższym ciśnieniu 
(około 70% ciśnienia pierwotnego) w celu 
wiernego odwzorowania koloru oryginal-
nej powłoki.

Dla przyspieszenia odparowania między
warstwowego można zastosować dysze 
Venturiego, krótkie podgrzanie w  kabinie 
lub promiennik IR.

Na wysuszonej warstwie bazy można 
wykonywać drobne poprawki, np. usunię-
cie wtrąceń metodą szlifowania na sucho 
papierem o gradacji P1000-P1500 i wy-
konanie punktowych zaprawek lakierem.

Podobne zasady dotyczące przygotowa-
nia powierzchni, zastosowanego sprzętu 
i aplikacji stosuje się, wykonując lakiero-
wanie powierzchni poziomych, takich jak 
np. pokrywa silnika. Pamiętajmy jednak, 
że dla lakierów metalicznych i perłowych 
natrysk ostatniej warstwy trzeba wykonać 
z dużą starannością, by nie stworzyć wi-
docznych „pasów” lub tzw. „chmur.

Po około 10-15 minutach od nałożenia 
ostatniej powłoki przy stosowaniu meto-
dy „mokry na mokry” można przystąpić 
do nanoszenia lakieru bezbarwnego. Na-
sza firma zaleca stosowanie lakierów HS  
CP2007, CP2008 oraz UHS CP2009.

Metody cieniowania lakierów bazo-
wych są obecnie nieodłączną częścią 
pracy lakiernika, a w przypadku lakierów 
AquaLine proces ten jest bardzo łatwy. Po-
wierzchnię, na której będzie robione przej-
ście warstwą lakieru bazowego, matuje się 

szarą włókniną z dodatkiem pasty matują-
cej, a następnie czyści się ją i odtłuszcza.

Cieniowanie lakierem bazowym nie 
wymaga używania rozcieńczalnika cie-
niującego. Wystarczy, nakładając każdą 
kolejną warstwę, rozprowadzać ją coraz 
szerzej, tak aby przejście nowego lakie-
ru w  stary było niewidoczne i  łagodne. 
W nakładaniu stosuje się metodę „w klin”, 
polegającą na zmniejszaniu grubości na-
kładanej warstwy lakieru od środka ku 
brzegom. Trzeba również zmniejszyć ciś-
nienie natrysku ostatniej warstwy kropel-
kowej nawet o 50%.

Po wykonaniu ostatniej warstwy i  jej 
odparowaniu przez 10-15 minut można 
nakładać lakier bezbarwny.

Andrzej Ziółkowski
Product manager
Spies Hecker

Wodorozcieńczalny 
system Permahyd Hi-Tec
Permahyd®Hi-Tec to przede wszystkim 
bardzo efektywny i łatwy w użyciu, nowy 
wodorozcieńczalny lakier bazowy. Pozwa-
la on na znaczne skrócenie czasu wykony-
wanych nim napraw lakierniczych, także 
w zakresie lakierowania wielowarstwowe-
go i wielobarwnego oraz z efektami meta-
licznymi lub perłowymi. Umożliwia proste 
i niezawodne cieniowanie stref sąsiadują-
cych z naprawianą strefą.

Do pracy z  nowym systemem i  jego 
dokumentacją kolorystyczną Color Index 
Variant doskonale nadają się narzędzia 
Spies Hecker służące do identyfikacji 
(pomiaru) kolorów, wyszukiwania i reali-
zacji receptur (ważenia i mieszania), czyli 
np.: spektrofotometr Color-
Dialog, komputerowy pro-
gram CRplusHi-Tec, a także 
czytnik kodów kreskowych 
umieszczanych na odwro-
cie próbek kolorów. Praca 
z tym rodzajem dokumenta-
cji nie jest jednak koniecz-
na, ponieważ wszystkie 
kolory i ich warianty można 
zidentyfikować bezbłędnie 
za pomocą wspomnianego 
spektrofotometru.  

Receptury otrzymywanych w  ten spo-
sób kolorów cechuje wysoka powtarzal-
ność, co oznacza w  praktyce identyczne 
efekty uzyskiwane przez poszczególnych 
lakierników i za pomocą różnych rodzajów 
pistoletów. Pożądaną lepkość materiału do 
aplikacji uzyskuje się poprzez odpowied-
nie zmieszanie lakieru bazowego z dodat-
kiem WT 6050/WT 6051. 

Materiał ten jest nakładany w  nie
przerwanym procesie technologicznym 
metodą „mokry na mokry”, bez koniecz-
ności suszenia kolejnych warstw odtwa-
rzanej powłoki. Odznacza się przy tym 
bardzo dobrą rozlewnością i silnym przy-
wieraniem do podłoża, dzięki czemu do-
kładnie i  bez usterek pokrywa wszelkie 
powierzchnie nadwozi, łącznie z  piono-
wymi i wewnętrznymi o skomplikowanych 
strukturach przestrzennych. 

Niezwłocznie po szybkim wyschnięciu 
powłoka wykonana systemem Permahyd®

Hi-Tec daje się szlifować i odkurzać, a tak-
że oklejać osłonami maskującymi. 

Niewidoczną granicę naprawianej stre-
fy uzyskuje się metodą cieniowania z uży-
ciem dodatku o nazwie Blending Additive 
1050, stosowanym bez rozcieńczania. 
Zwilża się nim sąsiednie powierzchnie 
i  przed wyschnięciem nanosi na nie po-
włokę cieniującą wykonywaną lakierem 
bazowym Hi-Tec. 

W  przypadku stwierdzenia ewentu-
alnych wad lakierniczych w gotowej już 
warstwie lakieru bazowego można je 
usunąć lokalnie metodą mechaniczną 
(szlifowanie) i szybko pokryć te miejsca 
lakierem ponownie bez zauważalnych 
śladów.

Lakier bazowy Permahyd® Hi-Tec moż-
na pokrywać dowolnym rodzajem lakieru 
bezbarwnego marki Spies Hecker.            n
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obracających się elementów. Szczególnie 
szkodliwe jest pod tym względem zjawi-
sko rezonansu występujące wówczas, gdy 
wibracje generowane przez różne źródła 
nakładają się wzajemnie na siebie. Prze-
ciwdziała się temu, stosując tłumiki drgań 
o wielostopniowym działaniu.

Są to zintegrowane z tarczami suchych 
sprzęgieł ciernych elementy przenoszenia 
napędu, wyposażone w pary obwodowych, 
ułożonych przeciwlegle sprężyn śrubowych 
o zróżnicowanych parametrach, takich jak 
długość, grubość oraz liczba zwojów. Ze 
względu na różnice parametrów sprężyny 
poszczególnych par charakteryzują się inną 
wartością montażowego luzu w  swych 
okienkach. Tak więc sprężyny odpowie-
dzialne za pierwszy stopień tłumienia osa-
dzane są w okienkach z  luzem zerowym, 
a  sprężyny pracujące podczas kolejnych 
etapów są nieco krótsze, a  więc ich luz 
w okienkach jest odpowiednio większy. 

Przy sprzęgle rozłączonym napęd nie 
jest przenoszony, a  sprężyny poruszają 

Porady ZF Services

Wielostopniowy tłumik drgań skrętnych

się obwodowo w swych okienkach w  ra-
mach ich montażowego luzu. Wydają 
przy tym charakterystyczny grzechoczący 
dźwięk. Nie jest to objaw występującej 
usterki, lecz jedynie cecha konstrukcyj-
na tego elementu. Po włączeniu sprzęgła 
sprężyny przestają grzechotać, ponieważ 
ruch obrotowy obu płyt tłumika sprawia, 
iż opierają się one o końcowe krawędzie 
okienek. Wraz ze zmianami wzajemnego 
kąta skrętu tych płyt, kolejne pary sprężyn 
przejmują obwodowe obciążenia, uczest-
nicząc w  ten sposób w wielostopniowym 
tłumieniu (absorpcji) drgań skrętnych.    n

Rozwój układów przeniesienia napędu  
w pojazdach użytkowych dotyczy rów-
nież modernizacji konstrukcji sprzęgieł 
oraz wprowadzania nowych rozwiązań 
w przekazywaniu momentu obrotowego

Grzegorz Fedorowicz
Area sales manager ZF Services Polska

Wymiana sprzęgła w pojeździe użytkowym 
stanowi czasem trudne wyzwanie nawet 
dla doświadczonych mechaników. Proble-
my te wiążą się ze specyficzną konstrukcją 
tłumika drgań skrętnych umieszczonego 
w tarczy sprzęgłowej, ponieważ po zakoń-
czonym montażu występują objawy, któ-
re mogą być błędnie interpretowane jako 
nieprawidłowe. Ich źródłem są stanowiące 
część tłumika sprężyny śrubowe. Niektó-
re z nich projektuje się tak, aby mieściły 
się w okienkach tarczy z pewnym luzem. 
Jest to ich stan najzupełniej normalny i nie 
świadczy bynajmniej o zużyciu lub utracie 
sprężystości tych elementów. 

Tak zwane drgania skrętne występują 
i w samym układzie przeniesienia napędu 
(jako efekt cyklicznych zmian prędkości 
kątowej wału korbowego silnika), i  we 
współpracujących z nim podzespołach do-
datkowych (na przykład w  pompach hy-
draulicznych). Powodują one powstawanie 
hałasu oraz przyczyniają się do zwiększo-
nego zużycia zmęczeniowego rozmaitych 
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u góry: tłumik drgań skrętnych 
o tłumieniu wielostopniowym, 
poniżej: spoczynkowe położenie 
krótszej sprężyny w okienku

Książki WKŁ w e-autonaprawie
✔ Wejdź na stonę: www.e-autonaprawa.pl
✔ Wybierz przycisk KSIĄŻKI
✔ Przejrzyj katalog
✔ Zaznacz interesujące Cię pozycje
✔ Kup, nie odchodząc od komputera!
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W całym podzespole koła samochodowe-
go złożonym z kompletu obracających się 
części niejednorodność masy, czyli niewy-
ważenie statyczne i dynamiczne, dotyczyć 
może opony, felgi, a także tarczy hamulco-
wej. Niejednorodność kształtu, nazywana 
potocznie biciem promieniowym i  osio-
wym, może występować we wszystkich 
trzech wymienionych elementach, lecz 
w  przypadku tarczy hamulcowej generu-
je drgania jedynie w  trakcie hamowania. 
Niejednorodność sztywności promienio-
wej odnosi się wyłącznie do opony. 

Problem eliminacji odczuwalnych drgań 
spróbujemy przedstawić na przykładzie 
samochodu Aston Martin Vantage. Model 
tak rzadki pozwoli uniknąć podejrzeń o ja-
kąkolwiek stronniczość wobec wielkich sa-
mochodowych koncernów i skoncentrować 
się na analizie samego zjawiska. 

Procedura diagnostyczna 
Pierwszym jej elementem jest jazda 
próbna (na dystansie minimum 24 km, 
z  prędkością w  zakresie 80-112 km/h), 
pozwalająca jednoznacznie stwierdzić 

występowanie drgań przenoszących się 
na kierownicę i podłogę nadwozia. W  jej 
trakcie trzeba też ustalić, czy drgania nie 
pojawiają się podczas hamowania. Celem 
jazdy próbnej jest również doprowadzenie 
opony do optymalnej temperatury pracy, 
więc podczas dni chłodniejszych lub desz-
czowych trzeba odpowiednio wydłużyć 
pokonywany dystans, tak by można było 
wyczuć ręką, że opona jest ciepła, czyli 
ma temperaturę w zakresie 40-60°C.

Następnie należy zweryfikować trzy hi-
potezy możliwych przyczyn drgań:
	 spłaszczenie opony (Flat Spots) spo-

wodowane długotrwałym postojem 
w wysokiej temperaturze (np. podczas 
transportu oceanicznego samochodu 
lub długotrwałego parkowania w  na-
słonecznionym miejscu);

	 nadmierna różnica siły promieniowej 
(Radial Force Variation-RFV) występu-
jąca w  oponach z  wadą produkcyjną 
(niezweryfikowanych na optimizerze 
w fabryce);

	 niewyważenie przednich tarcz hamul-
cowych i niewyważenie kół.

Eliminacja drgań koła pojazdu

Skuteczność eliminowania drgań to-
warzyszących poruszaniu się pojazdu 
zależy głównie od trafnej lokalizacji 
ich źródeł w obrębie każdego z kół, czyli 
ustalenia miejsc niejednorodności jego 
masy, kształtu i sztywności

Zenon Majkut
Wimad spółka jawna

Po jeździe próbnej należy (najszybciej, jak 
to możliwe) podnieść samochód dźwigni-
kiem, aby uwolnić koła. Następną czyn-
nością jest podniesienie ciśnienia we 
wszystkich czterech kołach do 4,12 bara 
(60 psi). Po co najmniej 4 godzinach re-
guluje się ciśnienie do właściwej wartości, 
opuszcza podnośnik i przeprowadza kolej-
ną jazdę próbną. Jeśli poziom drgań się 
nie zmniejszył, przechodzimy do następ-
nego etapu.

Teraz należy użyć wyważarki Hunter 
GSP 9700. Parametry graniczne siły pro-
mieniowej w odniesieniu do pierwszej har-
monicznej są przedstawione w tabeli. Jeśli 
zmierzone wartości RFV są wyższe niż 
dopuszczone w  tabeli, należy przystąpić 
do optymalizacji geometrycznej, opartej 
na zestawieniu pomiarów RFV i  bić pro-
mieniowych obręczy oraz odpowiednim 
obróceniu opony na obręczy. Można też 
skojarzyć najlepsze „pary” opona-obręcz 
z kompletu kół, którym dysponujemy. Gdy 
mimo tego któreś koło wykazuje wartości 
spoza tolerancji, należy wymienić jego 
oponę lub obręcz. Konieczność wymiany 
przynajmniej pary opon lub nawet kom-
pletu może wystąpić też wtedy, gdy różni-
ce średnic kół pod obciążeniem są więk-
sze niż 4 mm (na jednej osi lub przód-tył 
w samochodach o stałym napędzie 4x4). 
Potem przynajmniej przez pierwszą dobę 
po obracaniu lub zamianie opon należy 
bardzo ostrożnie przyspieszać i hamować, 
aby nie dopuścić do zmiany wzajemnej 
pozycji elementów koła w czasie jazdy. 

Przed założeniem kół do samochodu 
należy sprawdzić stan i grubość okładzin 
tarczy hamulcowej. Okładzin, bo w przy-

kładowym modelu są stosowane tarcze 
hamulcowe z okładzinami ceramicznymi-
karbonowymi (CCM Brakes) o  ogromnej 
średnicy 475 lub 500 mm. 

Gdy problem niejednorodności RFV jest 
rozwiązany, można wyważyć koła statycz-
nie i dynamicznie, a potem wykonać ko-
lejną jazdę próbną. Jeżeli drgania nadal są 
odczuwalne, przechodzimy do diagnozy 
przednich tarcz hamulcowych. (Przebieg 
demontażu zacisku i  tarczy hamulcowej 
pokazano na rysunkach 1, 2, 3). 

Następnie oczyszczoną tarczę hamul-
cową należy wycentrować przy użyciu 
stożka centrującego na wyważarce do kół 
i  zamontować ją płaszczyzną wewnętrzną 
w  kierunku końca wrzeciona (rys.4). Po 
wyborze trybu pomiaru obręczy dokonuje  
się pomiaru odległości ramieniem we-
wnętrznym, po czym manualnie ustawia się  
średnicę tarczy na 500 mm – dla obręczy 
20”, 475 mm – dla obręczy 19” (rys.5).

Po wyważeniu zaznaczamy miejsce 
wskazane przez wyważarkę do umiesz-
czenia ciężarka i opisujemy jego wagę. Na 
tarczy hamulcowej nie naklejamy ani nie 
instalujemy żadnego ciężarka, lecz prze
nosimy to miejsce wzdłuż promienia na 
otwór centralny felgi i zaznaczmy najbliższy 
otwór śruby mocującej koło (rys. 6, 7). Te-
raz należy założyć tarczę na piastę i ozna-
czyć szpilkę w  zaznaczonym wcześniej 
otworze (rys. 8, 9). 

Montujemy zacisk hamulcowy zgod-
nie z  zaleceniami producenta pojazdu 
i  zakładamy koło, umieszczając miejsce 
z ciężarkiem wyważającym (z wyważania 
koła) najbliżej zaznaczonej szpilki mocu-
jącej koło. Później należy dokręcić koło, po 
czym przenieść punkt zaznaczony na tar-
czy hamulcowej (najlżejszy jej punkt ) na 
obręcz i nakleić tam ciężarek wyważający 
w płaszczyźnie symetrii koła (jak dla wy-
ważenia statycznego) o wartości zapisanej 
na tarczy. Jest to jednak ciężarek tymcza-
sowy! (rys. 10).

Teraz trzeba zdjąć pozostałe ciężarki 
z  koła i wyważyć ponownie koło na wy-
ważarce, już bez testu drogowego. Po 
naklejeniu ciężarków, należy bezwzględ-
nie zdjąć ciężarek tymczasowy (rys. 11) 
i  zamontować koło, zgrywając wykonane 
wcześniej znaki na szpilce i  na obręczy. 
Te same czynności należy wykonać dla 
drugiego koła przedniej osi. Po następnej 

jeździe próbnej procedurę uznaje się za 
zakończoną, jeśli brak jest drgań pocho-
dzących od kół i  piast (o  częstotliwości 
10-20 Hz) w  całym zakresie prędkości 
samochodu (0-250 km/h). Czasochłon-
ność wykonanych czynności ocenia się 

w sumie na 3,65 godziny, co znaczy, iż 
pozbywanie się omawianych drgań nie 
jest procedurą błyskawiczną.

W  artykule wykorzystałem materiały Hunter  
Engineering Company oraz Continental i biule-
tyny serwisowe Aston Martin.

Wpływ rodzaju ogumienia na siły promieniowe w kole 
Model pojazdu	 Zmiana siły promieniowej
	 Pierwsza harmoniczna (RFV1) przy normalnym ciśnieniu
V12 Vantage	 < 100 N (10,2 kg)
DBS	 przód: < 100 N (10,2 kg); tył: < 120 N (12,2 kg)
Opony zimowe Bridgestone (dla wszystkich pojazdów)	 < 118 N (12 kg)
Opony zimowe Pirelli (dla wszystkich pojazdów)	 < 110 N (11,2 kg)

Rys.1 Rys.2 Rys.3

Rys.4

Rys.6

Rys.5

Rys.7

Rys.9

Rys.11

Rys.8

Rys.10
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Nierównomierności obrotów wału kor­
bowego powodują jego drgania skrętne, 
a  te z  kolei wywołują drgania i  zmien­
ne naprężenia paska wielorowkowego, 
które przenoszone są dalej na pozostałe 
elementy układu, w tym na napinacz pa­
ska. Dochodzi wtedy w wielu miejscach 
układu do poślizgów paska, a zatem jego 
przyspieszonego zużycia, a  także ściera­
nia bieżni rolek. Te negatywne zjawiska 
są eliminowane lub w znacznym stopniu 
ograniczane dzięki wolnym kołom, prze­
noszącym napęd tylko w  jednym kie­
runku.

Wymiana takiej źle funkcjonującej 
części w  odpowiednim momencie może 
nawet podwoić czas użytkowania paska 
wielorowkowego i pozostałych elementów 
napędu, zwiększając tym samym wytrzy­
małość napinacza paska oraz zapewniając 
cichą i równą pracę całego układu. Dlatego 
Schaeffler Automotive Aftermarket poleca 
odpowiedni zestaw naprawczy o  jakości 
spełniającej wymogi pierwszego montażu, 

umożliwiający redukcję drgań i  ochronę 
napędu paskowego przed awarią.

Warto bowiem wiedzieć, iż obecnie 
w co piątym samochodzie osobowym na 
świecie występuje zamontowane fabrycz­
nie wolne koło, pochodzące od tego wła­
śnie czołowego dostawcy, produkowane 
pod marką INA, w łącznej ilości wynoszą­
cej już ponad 120 milionów sztuk. 

Aktualny asortyment Schaeffler Auto­
motive Aftermarket obejmuje ok. 190 re­
ferencji wolnych kół INA, przeznaczonych 
do różnych zastosowań w  zależności od 
marki i modelu pojazdu, rodzaju jego sil­
nika i wyposażenia. 

W  celu doboru właściwego wolnego 
koła alternatora można skorzystać z kata­
logu dostępnego na stronie internetowej: 
www.schaeffler-aftermarket.com lub na 
portalu warsztatowym: www.repxpert.com. 
Pod tymi adresami można także uzyskać 
techniczne informacje serwisowe, instruk­
cje montażu oraz cenne wskazówki doty­
czące napraw.                                              n

Pod­ręcz­nik me­cha­ni­ki po­jaz­do­wej (cz.XXVI)

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

Wolne koło pasowe alternatora
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Usterkę tego elementu można łatwo zdia­
gnozować, gdyż powoduje ona wyczuwal­
ne drgania paska wielorowkowego i świsz­
czące odgłosy jego pracy, które oznaczają, 
iż musi on być niezwłocznie wymieniony. 

Eksperci firmy Schaeffler Automotive 
Aftermarket radzą, by nie zwlekać z  wy­
mianą niezbędnych elementów układu 
paska wielorowkowego, stosowanego do 
napędu urządzeń pomocniczych. Eks­
ploatacyjnemu zużyciu ulegają nie tylko 
rolki napinaczy, rolki prowadzące i  paski 
wielorowkowe, lecz również wolne koła 
pasowe alternatorów, oznaczane angiel­
skim skrótem OAP (overrunning alternator 
pulley) lub OAD (overrunning alternator 
decoupler). 

Są one stosowane w  nowoczesnych 
samochodach na wale wirnika alternatora 
zamiast tradycyjnych, sztywno osadza­
nych piast kół pasowych, w  celu popra­
wy  komfortu jazdy (hałas!), wydłużenia 
żywotności całych napędów oraz zmniej­
szenia zużycia paliwa.

Elementy OAP / OAD marki INA pokrywają zapotrzebowanie 85% całego rynku 
odbiorców i aż 95% rynku samochodów osobowych na całym świecie

www.zf.com

SACHS – od pierwszego montażu

 przez cały okres użytkowania!

Ponad 10 milionów samo-
chodów wyposażonych 
w amortyzatory SACHS 
opuszcza corocznie linie 
produkcyjne na całym świe-
cie. Te same wymagania 
jakościowe SACHS dotyczą 
również amortyzatorów 
i sprzęgieł przeznaczonych 
na rynek części zamien-
nych. Wybór oryginalnej 
jakości SACHS to najlepsza 
gwarancja bezpieczeństwa 
na drodze.

10,7 miliona samochodów rocznie

Części mogą być do siebie podobne, ale różni je technologia wytwarzania.
Delphi będąc dostawcą OE dla największych producentów samochodów, wykorzystuje 
opatentowaną technologię gwarantującą wyjątkowe cechy filtrów paliwowych 
Diesla – zabezpieczenie osiągów silnika i efektywność materiałów filtrujących. Co to 
oznacza? Filtry, którym można zaufać. Korzystając z ponad 100-letniego dziedzictwa 
produkcji OE, jesteśmy firmą wytwarzającą części, z którymi samochody się rodzą.

P R O D U K T  D E L P H I  O D R Ó Ż N I A  S I Ę  T Y M ,  C O  N I E W I D O C Z N E

Filtry paliwowe Delphi Diesel // A  Nasadki zabezpieczające utrzymują czystość 
układu; B  Opatentowany zawór rozdzielczy zapewnia cyrkulację ciepłego paliwa, co 
ułatwia rozruch silnika; C  Opatentowany układ sterowania powietrzem steruje 
przepływem powietrza, zapewniając płynną pracę silnika; D  Konstrukcja harmonijkowa 
zwiększa wydajność filtracji; E  Wielowarstwowy materiał o wysokiej sprawności 
podnosi efektywność usuwania cząstek, oddzielania wody i trwałość filtra, zapewniając 
maksymalną ochronę silnika; F Powłoka galfanowa sprawdzona w działaniu w ekstremalnych 
warunkach, włącznie z próbą w mgle solnej wg normy ISO9227; G Korek spustowy wody 
ułatwia usuwanie zabrudzeń i wody, z opcjonalnym czujnikiem poziomu wody. 

Filtry paliwowe Delphi Diesel.
Najwyższe parametry

Znajdziesz wewnątrz.

delphi.com/am   
©2011 Delphi Automotive Systems, LLC. All rights reserved.

produkcji OE, jesteśmy firmą wytwarzającą części, z którymi samochody się rodzą
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Filtry paliwowe Delphi Diesel // A Nasadki zabezpieczające utrzymują czystość 
układu; B Opatentowany zawór rozdzielczy zapewnia cyrkulację ciepłego paliwa, co 

B

C

D

E

F
G

A

DEL277 FuelFilter ad_90x266_AUTO NAPRAWA_PL.indd   1 19/04/2011   12:42



46 | AKTUALNOŚCI | NOWOŚCI NA RYNKU

Autonaprawa | Czerwiec 2011

AKTUALNOŚCI | 47

Autonaprawa | Czerwiec 2011

Fo
t.

 D
el

ph
i,
 I

n
te

r
 C

ar
s,

 T
R

W

Fo
t.

 B
r

id
g

es
to

n
e,

 D
en

so
, N

is
se

n
s

ATE – Eine Marke des Continental-Konzerns 

Continental Teves AG & Co. oHG  Aftermarket
Postfach 900120 · D-60441 Frankfurt a. M. · Telefon +49 69 76 03-1 · Fax +49 69 761061

www.ate-ceramic.de  

Innowacyjne klocki o niezwykłych możliwościach:

n  low dust – brak zanieczyszczeń felg niezależnie 
od ilości hamowań.

n  low noise – ciche hamowanie przy jednoczesnym 
zwiększonym komforcie hamowania.

n  longlife – mniejsze zużycie klocków i tarcz. 
Klocki o przedłużonej trwałości.

My znamy drogę i wyznaczamy standardy!  
Tym samym dla naszych Partnerów wskazujemy  
kierunki rozwoju biznesu dziś i na przyszłość.

low dust  

low noise  

longlife

Ceramiczne klocki ATE – 
gwarancja czystych felg

ATE AZ Ceramic 114x297 PL.indd   1 23.11.10   15:44

Nowości na rynku Więcej na stronie: 
www.e-autonaprawa.pl

Rodzina produktów MyFi™ Nowe katalogi TRW

Nowe produkty Nissensa

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

Delphi Automotive oferuje ro-
dzinę produktów nazwanych 
MyFi™, zaprojektowanych w tym 
celu, by producenci samocho-
dów mogli proponować klien-
tom coraz bardziej wyrafino-
wane rozwiązania z  dziedziny 
dostępu do informacji i rozryw-
ki. Obejmuje ona między inny-
mi: Bluetooth, WiFi, łączność 
komórkową, system rozpozna-
wania głosu, systemy głośno-
mówiące i systemy przetwarza-
nia sygnału audio. Rozwiązania 
MyFi™ premium mogą nawet 

wykorzystywać lokalne i  glo-
balne sieci dla łączenia z apli-
kacjami smartfonów, zdalnych 
serwerów i chmurowych usług 
multimedialnych. 

W ciągu kolejnych 12 mie-
sięcy Delphi planuje wprowa-
dzić na rynek nowe, zintegro-
wane aplikacje z  serii MyFi™, 
takie jak Pandora czy Stitcher. 
Te innowacyjne systemy umoż-
liwią kierowcom i  pasażerom 
uzyskanie dostępu do aplikacji 
zlokalizowanych w  smartfo-
nach, odsłuchanie i udzielenie 
odpowiedzi na SMS-y i  wy-
korzystanie najnowocześniej-
szych systemów nawigacji – 
a  wszystko to bez odrywania 
rąk od kierownicy i bez rozpra-
szania uwagi kierowcy. 

Delphi Poland SA
tel. 12 252 10 00
www.delphi.com

Dostępne są już następujące 
nowe katalogi TRW, dotyczące 
samochodów osobowych i  lek-
kich samochodów dostawczych:
•	Amortyzatory (XDB872C) 

– katalog rozszerzony o sprę-
żyny, osłony oraz łożyska 
amortyzatorów, z dodatkową 
ofertą sfer, ujmowaną do 
tej pory w  osobnym tomie. 
W  sumie 2436 referen-
cji do 13379 zastosowań 
w różnych pojazdach, przej-
rzyste ilustracje, wymiary 
poszczególnych elementów, 
a  ponadto indeks kolory-
stycznych oznaczeń sprężyn 
według systemu producen-
tów pojazdów.

•	Przekładnie kierownicze 
i  pompy wspomagania 
(XDD606A) – 1071 refe-
rencji, w  tym kolumny kie-
rownicy ze wspomaganiem, 

Dostarczająca podzespo-
ły dla rynku wtórnego 
firma Denso rozpoczyna 
sprzedaż pięciu typów 
świec zapłonowych Dou
ble Needle Iridium Tough. 
Zaprojektowano je z  my-
ślą o  pojazdach produ-
kowanych przez firmy: 
Citroën, Infinity, Lexus, 
Nissan, Peugeot, Renault, 
Subaru, Toyota i  Volvo. 
Średnica gwintu wynosi  

Model ten, produkowany przez 
koncern Bridgestone i prezen-
towany w Polsce podczas im-
prez z cyklu Bridgestone Road 
Show 2011, zaprojektowano 
z  myślą o  zapewnieniu bez-
pieczeństwa jazdy i o ochronie 
środowiska naturalnego. Mie-
szanka stosowana w bieżniku 

W  katalogu Nissensa pojawiły 
się nowe chłodnice do Opla, 
Renaulta, Seata, Škody, Suzuki 
i  Volkswagena. Polski oddział 
tej duńskiej firmy informuje 
o  rozszerzeniu katalogu pro-
duktów o  chłodnice do samo-
chodów Volkswagen Golf VI 
i Volkswagen  Passat. Pojawiły 
się też inne nowości: chłodnice 
cieczy do Suzuki SX-4 z  silni-
kiem benzynowym, Renaulta 

przekładnie i  pompy wspo-
magania do 8281 zasto-
sowań w  1168 modelach 
samochodów, zdjęcia części 
oraz informacje techniczne 
służące do ich identyfikacji 
i porównywania, a także uła-
twiająca wyszukiwanie baza 
numerów referencyjnych OE. 

•	Czujniki ABS (XDB920A) – 
rozszerzona oferta 277 refe-
rencji ze zdjęciami i danymi 
technicznymi ułatwiającymi 
wybór do 2204 zastosowań.

TRW Automotive Aftermarket
Parts & Service Office
tel. 22 533 47 47
www.trwaftermarket.com

Nowe wtryskiwacze gazu LPG
Precyzyjne wtryskiwacze Hana 
do samochodowych instalacji 
gazowych LPG pojawiły się 
w ofercie Inter Cars SA. 

Nadają się do stosowa-
nia w  każdym silniku benzy-

nowym przystosowanym do 
zasilania gazem, a  budowa 
podzespołów sprawia, że pod 
względem trwałości nie ustę-
pują wtryskiwaczom benzyny. 
Są sprzedawane pojedynczo 

lub w zestawach (listwach) za-
wierających po trzy lub cztery 
sztuki. 

Inter Cars SA
tel. 22 714 14 46
www.intercars.com.pl  

Megáne i Scénica, Seata Leona, 
Škody Octavii oraz Opla Omegi. 
Poza tym Nissens rozpoczyna 
sprzedaż kondensorów do ukła-
dów klimatyzacyjnych modelu 
Smart For Two. Firma dostarcza 
chłodnice w zestawach First Fit, 
zawierających wszystkie ele-
menty niezbędne do montażu. 

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

12/14 mm, a jego długość:  
26,5 mm, rozmiar części 
sześciokątnej 14/16 mm. 
Według producenta, ży-
wotność takiej świecy się-
ga 100 tysięcy kilometrów 
przebiegu pojazdu. Poza 
tym Iridium Tough obniża 
emisję spalin i zużycie pa-
liwa o 5 procent.

Denso UK Aftermarket
tel. 0044 1299 250 588
www.denso-europe.com

Świece Double Needle Iridium Tough

Opony Ecopia EP150
zapewnia, że opory toczenia 
są bardzo niskie, a to przekła-
da się na ograniczenie zużycia 
paliwa i  zmniejszenie emisji 
dwutlenku węgla. 

Bridgestone Sales Polska sp. z o.o.
tel. 22 606 18 20
www.bridgestone.pl
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Chcesz otrzymywać wszystkie numery „Autonaprawy” – wykup abonament!
FORMULARZ PRENUMERATY MIESIĘCZNIKA AUTONAPRAWA   

Zamawiam 	 ❏  11 kolejnych wydań w cenie 61,50 zł brutto (w tym VAT 23%) od numeru ........................      
                   	 ❏  6 kolejnych numerów  w cenie 43,05 zł brutto (w tym VAT 23%) od numeru ....................
	 ❏  11 kolejnych wydań w cenie 36,90 zł brutto w prenumeracie dla szkół (w tym VAT 23%) od numeru ........................
Czasopismo jest bezpłatne. Cena obejmuje umieszczenie prenumeratora w bazie danych i obsługę wysyłek.   

DANE ZAMAWIAJĄCEGO:                                                  ❏ nowa prenumerata                            ❏ kontynuacja prenumeraty
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)

Austriacka firma AVL DiTest 
– producent przyrządów do 
diagnostyki samochodowej – 
zaprojektowała urządzenie do 
bezpiecznego pomiaru napięć 
występujących w  pojazdach 
z  napędem elektrycznym lub 
hybrydowym. HV Safety 1000 
jest modułem podłączanym do 
komputera i zasilanym z portu 
USB. Przyrząd pozwala stwier­
dzić, czy po odłączeniu baterii 
ogniw akumulatorowych w sa­
mochodzie elektrycznym (hy­
brydowym) pojawia się jeszcze 
wysokie napięcie. Sprawdza 
ponadto, czy rezystancja izo­
lacji przewodów elektrycznych 
jest wystarczająca. Za pomocą 
modelu  HV Safety 1000 da 
się też przeprowadzić zgod­
ny z  normą SAE J1766 test 

zwarciowy i zmierzyć potencjał 
punktu zerowego. Wszystkie 
te operacje mają zabezpieczyć 
personel warsztatu przed  po­
rażeniem prądem elektrycznym 
oraz zapobiec przypadkowemu 
uszkodzeniu pojazdu. Oprogra­
mowanie zawiera bazę danych 
samochodów wraz z  warto­
ściami wzorcowymi (referen­
cyjnymi). Sondy pomiarowe 
przystosowano do obsługi 
w rękawicach ochronnych.  

Werther International Polska sp. z o.o.
tel. 52 581 22 51
www.werther.pl

Testery wysokiego napięcia
Firma Launch Polska roz­
poczyna sprzedaż uniwersal­
nych testerów diagnostycznych 
X-431 Master po obniżonej 
cenie, wynoszącej 7 500 zło­
tych netto. Przyrząd pozwala 
przeprowadzić czynności dia­
gnostyczne pojazdów ponad 
40 marek europejskich, azja­

tyckich i amery­
kańskich.
Odczytuje i  ka­
suje kody błę­
dów, rozpoznaje 
jednostkę steru­
jącą, mierzy pa­
rametry bieżące,  
przeprowadza 
testy elementów 
wykonawczych 
oraz kasuje in­
spekcje serwi­

sowe. Wraz z testerem dostar­
czane są wszystkie adaptery 
niezbędne do obsługi pojaz­
dów.

Jednocześnie przedstawi­
ciele producenta ostrzegają 
przed oferowanymi na au­
kcjach internetowych przyrzą­
dami diagnostycznymi, które 
są sprzedawane jako produk­
ty firmy Launch. Modele te 
mają często zainstalowane 
nielegalne oprogramowanie 
i nie współpracują z systemem 
pobierania aktualizacji; nie 
są także serwisowane przez 
polski oddział firmy, a  samo 
ich używanie jest nielegalne 
i może być ścigane.

Launch Polska sp. z o.o.
tel. 52 585 55 10
www.launch.pl

Tańsze testery Launch X-431 Master

Texa aktualizuje oprogramowanie Car
Platforma diagnostyczna IDC4 
firmy Texa została uaktualnio­
na poprzez zastąpienie opro­
gramowania CAR 40/41 now­
szą jego edycją Car 42/43. 
Zawiera ona rozszerzoną bazę 
danych (karty informacyjne 

i  schematy elektryczne) po­
jazdów marek: Audi, Citroën, 
Dodge, Hyundai, Jeep, Land 
Rover, Renault, Toyota, Volvo 
i  innych. Użytkownicy platfor­
my IDC powinni zauważyć, że 
po zaktualizowaniu obsługuje 

ona urządzenia OBD Matrix, 
służące do diagnostyki pod­
czas normalnej eksploatacji 
pojazdów. 

Texa Poland sp. z o.o.
tel. 12 263 10 12
www.texapoland.pl
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W planowaniu tematów do kolejnych nu-
merów „Autoprawy” staramy się w miarę 
możliwości uwzględniać sezonowość róż-
nych prac warsztatowych. Podobną zasa-
dą kierują się producenci warsztatowego 
sprzętu, ustalając terminy premier swych 
nowych modeli, a  także organizatorzy 
specjalistycznych targów i  konferencji. 
Są jednak dziedziny, które trudno by było 
tak porządkować według kalendarza. Na 
przykład samochodowe instalacje gazu 
LPG i CNG. Z powodu braku przypisania 
do konkretnego miesiąca tematyka ta cza-
sem umyka naszej uwadze, choć niewąt-
pliwie na nią zasługuje zawsze. Czy także 
do wakacyjnego wydania? A dlaczego nie? 
Więc pojawi się w numerze i będzie zapre-
zentowana najbardziej wiarygodnie, gdyż 
przez najlepszych w  tej materii polskich 
specjalistów.

Podobnie ma się sprawa samochodo-
wych systemów nawigacyjnych. Potrzeb-
ne są jednakowo we wszystkich porach 

roku, a postęp techniczny w tej dyscypli-
nie jest ostatnio tak szybki, że warto o nim 
informować przy każdej nadarzającej się 
okazji. Będzie nią z pewnością zbliżająca 
się konferencja „NaviVision” i nasza z niej 
relacja w najbliższym wydaniu. 

Omówić trzeba też kilka innych waż-
nych wydarzeń nadchodzących tygodni, 
takich jak „Motonostalgia” – pierwsze 
w  Polsce targi pojazdów zabytkowych, 
europejska konferencja firmy Bosch 
w Boxbergu, międzynarodowa konferen-
cja na temat nowoczesnych systemów 
kierowniczych organizowana przez firmę 
Nexteer Automotive, doroczne targi szko-
leń ProfiAuto...

Zgodnie z  naszymi wcześniejszymi 
ustaleniami i  harmonogramem wydaw-
niczym w numerze lipcowo-sierpniowym 
znajdą się również artykuły na temat  
technicznych zabezpieczeń podnośni-
ków samochodowych, zwanych teraz ofi-
cjalnie dźwignikami. Dwie inne publikacje 
dotyczyć będą analizy spalin: pierwsza 
wykonywanej tradycyjnymi metodami na 
stacjach kontroli pojazdów, druga – z wy-
korzystaniem systemu EOBD. Porównanie 
zawartych w nich informacji powinno dać 
pełny obraz problemu ochrony powietrza 
atmosferycznego i ekonomiki zużycia pa-
liwa przez silniki spalinowe.

W  naszych przeglądach aktualnych 
ofert rynkowych, dostępnych na stronie 

Bogusława  
Krzczanowicz

B2
B

W najbliższych wydaniach

AUTONAPRAWA
RACING TEAM

NORMALNY?

OCZYWIŚCIE!

WRRRR...

WRR...

WRR...

www.e-autonaprawa.pl, postanowiliśmy 
wyodrębnić nowy dział wyposażenia usłu-
gowych warsztatów motoryzacyjnych, 
czyli sprzęt nazywany pomocniczym, choć 
w gruncie rzeczy niezbędny do prawidło-
wego funkcjonowania placówek o różnych 
specjalnościach. Chodzi tu o rozmaite ro-
dzaje mebli warsztatowych, odzież roboczą 
i ochronną, urządzenia grzewcze, klimaty-
zacyjne, wentylacyjne itp. Artykuł określa-
jący tę tematykę dokładniej znajdzie się 
w najbliższym naszym wydaniu drukowa-
nym. Firmy zajmujące się dostawami tego 
rodzaju produktów zapraszamy do korzy-
stania z tej możliwości ich promocji.

Jak zwykle w numerze wakacyjnym, nie 
zabraknie i tym razem publikacji na temat 
tuningu pojazdów, jak również dodatko-
wych akcesoriów samochodowych. Będą 
też, rzecz jasna, kontynuowane wszystkie 
rozpoczęte już cykle tematyczne.

Warto poza tym zaglądać do naszej 
wspomnianej już witryny internetowej, 
gdzie codziennie pojawiają się nowe in-
formacje i artykuły. Część z nich to wcze-
śniej ukazujące się i obszerniejsze wersje 
materiałów wykorzystywanych następnie 
w  drukowanych wydaniach czasopisma, 
lecz większość stanowią publikacje do-
stępne tylko na tym portalu. Szczególne 
znaczenie ma tutaj nasza księgarnia in-
ternetowa, oferująca coraz większy wybór 
motoryzacyjnej literatury technicznej.

ADVERTORIAL

RÓ˚NE WYMAGANIA,
JEDEN OLEJ — CASTROL!

iele marek, modeli, silników, 
rodzajów paliwa –�różne wymagania. 
Każdy olej Castrol posiada unikalny 
skład spełniający wymagania określo-
nej jednostki. Dzięki temu gwaran-

tujemy sercu naszego samochodu pełną ochronę 
i�bezproblemową pracę przez długie lata. 

Klasyfi kacja ACEA
W przypadku Opla, marki wywodzącej się z Niemiec, 
a dziś wchodzącej w skład amerykańskiego General 
Motors, wymagania stawiane olejom można podzielić 
na trzy grupy. Pierwsza z nich dotyczy samochodów 

W

Opel od lat znajduje się w czołówce rankingu 
najczęściej sprowadzanych samochodów 
używanych. W marcu 2011 r. do Polski 
zaimportowano ok. 7300 aut tej marki, 
co�stanowi 11,78 proc. ogółu sprowadzonych 
wówczas samochodów. 

Z RYNKU

Model Rok prod. Olej silnikowy zalecany Olej silnikowy odpowiedni Ilość

Agila 1,0 12V 00-06 EDGE 0W-30 Magnatec 5W-30 3,0

Agila 1,2 12V 00-06 EDGE 0W-30 Magnatec 5W-30 3,5

Corsa C 1,0 12V 00-06 EDGE 0W-30 Magnatec 5W-30 3,0

Corsa C 1,2 12V 00-06 EDGE 0W-30 Magnatec 5W-30 3,5

Meriva 1,4 16V 04-10 EDGE 0W-30 Magnatec 5W-30 3,5

Meriva 1,3 CDTI 06-10 EDGE 0W-30 Magnatec 5W-30 3,5

Astra H 1,4 16V 04-10 EDGE 0W-30 Magnatec 5W-30 3,5

Astra H 1,6 16V 04-10 EDGE 0W-30 Magnatec 5W-30 4,0

Astra H 1,7 CDTI 04-10 EDGE 0W-30 Magnatec 5W-30 5,4

Za ra 1,8 16V 99-05 EDGE 0W-30 Magnatec 5W-30 4,2

Za ra 2,0 DTI 16V 00-05 EDGE 0W-30 Magnatec 5W-30 5,5

Vectra 1,6 16V 02-09 EDGE 0W-30 Magnatec 5W-30 4,0

Vectra 1,8 16V 02-09 EDGE 0W-30 Magnatec 5W-30 4,3

Vectra 1,9 CDTI 04-09 EDGE 0W-30 Magnatec 5W-30 4,3

TABELA DOBORU OLEJU

Paweł Mastalerek,
Kierownik Działu

Technicznego Castrol

wyprodukowanych przed przełomem 2003 i�2004�r., 
w których stosuje się oleje silnikowe oparte na kla-
sy kacji ACEA A3/B3. Polecanych jest kilka lep-
kości SAE: 0W-30, 0W-40, 5W-30 oraz 5W-40. 
Dopuszczana jest także 10W-40, lecz z�zaleceniem 
pracy w�temperaturze powyżej -20ºC. Takimi ole-
jami są m.in. Castrol EDGE 0W-30, Castrol EDGE 
5W-30 czy Castrol Magnatec 10W-40. Co�istotne, 
w przypadku wymagań stawianych olejowi silniko-
wemu w�Oplach sprzed przełomu 2003/2004 nie 
wprowadzono podziału na silniki benzynowe czy 
wysokoprężne.  

Normy GM
Pojawiają się, gdy mowa o silnikach w sa-
mochodach wyprodukowanych po przeło-
mie 2003/2004 r. Normy GM-LL-A-025 oraz 
GM-LL-B-025 dzielą oleje na stosowane do silników 
benzynowych i�diesla. W rzeczywistości jeden olej 
spełnia zwykle obie normy. Tak jest w przypadku 

produktów Castrol –�Castrol EDGE 0W-30 oraz 
Castrol Magnatec 5W-30. Normy GM wskazują 
również możliwość wydłużenia okresów pomię-
dzy wymianami oleju. W silnikach benzynowych 
z�wymaganiem GM-LL-A-025 wynosi on maksy-
malnie 30 tys. km. W silnikach wysokoprężnych 
z GM-LL-B-025 to maksymalnie 50 tys. km, jednak 
zaleca się wymianę co maksimum 30 tys. km.   

Dexos
To trzecia grupa wymagań, jakie stawia się olejom 
w silnikach samochodów spod znaku błyskawicy. 
Wraz z rokiem modelowym 2010 wprowadzono 
wymaganie dexos2. Zastępuje wcześniejsze nor-
my GM-LL-A-025 oraz GM-LL-B-025 i jest olejem 
niskopopiołowym, dedykowanym silnikom wypo-
sażonym w  ltr cząstek stałych. Okres pomiędzy 
wymianami oleju wynosi maksymalnie 30�tys.�km. 
Produktem spełniającym w ymagania normy dexos2 
jest Castrol EDGE 5W-40. 

Przestronne wnętrze i oszczędne silniki sprawiają, że Vectra C 
jest bardzo popularnym importowanym samochodem. 
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W planowaniu tematów do kolejnych nu-
merów „Autoprawy” staramy się w miarę 
możliwości uwzględniać sezonowość róż-
nych prac warsztatowych. Podobną zasa-
dą kierują się producenci warsztatowego 
sprzętu, ustalając terminy premier swych 
nowych modeli, a  także organizatorzy 
specjalistycznych targów i  konferencji. 
Są jednak dziedziny, które trudno by było 
tak porządkować według kalendarza. Na 
przykład samochodowe instalacje gazu 
LPG i CNG. Z powodu braku przypisania 
do konkretnego miesiąca tematyka ta cza-
sem umyka naszej uwadze, choć niewąt-
pliwie na nią zasługuje zawsze. Czy także 
do wakacyjnego wydania? A dlaczego nie? 
Więc pojawi się w numerze i będzie zapre-
zentowana najbardziej wiarygodnie, gdyż 
przez najlepszych w  tej materii polskich 
specjalistów.

Podobnie ma się sprawa samochodo-
wych systemów nawigacyjnych. Potrzeb-
ne są jednakowo we wszystkich porach 

roku, a postęp techniczny w tej dyscypli-
nie jest ostatnio tak szybki, że warto o nim 
informować przy każdej nadarzającej się 
okazji. Będzie nią z pewnością zbliżająca 
się konferencja „NaviVision” i nasza z niej 
relacja w najbliższym wydaniu. 

Omówić trzeba też kilka innych waż-
nych wydarzeń nadchodzących tygodni, 
takich jak „Motonostalgia” – pierwsze 
w  Polsce targi pojazdów zabytkowych, 
europejska konferencja firmy Bosch 
w Boxbergu, międzynarodowa konferen-
cja na temat nowoczesnych systemów 
kierowniczych organizowana przez firmę 
Nexteer Automotive, doroczne targi szko-
leń ProfiAuto...

Zgodnie z  naszymi wcześniejszymi 
ustaleniami i  harmonogramem wydaw-
niczym w numerze lipcowo-sierpniowym 
znajdą się również artykuły na temat  
technicznych zabezpieczeń podnośni-
ków samochodowych, zwanych teraz ofi-
cjalnie dźwignikami. Dwie inne publikacje 
dotyczyć będą analizy spalin: pierwsza 
wykonywanej tradycyjnymi metodami na 
stacjach kontroli pojazdów, druga – z wy-
korzystaniem systemu EOBD. Porównanie 
zawartych w nich informacji powinno dać 
pełny obraz problemu ochrony powietrza 
atmosferycznego i ekonomiki zużycia pa-
liwa przez silniki spalinowe.

W  naszych przeglądach aktualnych 
ofert rynkowych, dostępnych na stronie 
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www.e-autonaprawa.pl, postanowiliśmy 
wyodrębnić nowy dział wyposażenia usłu-
gowych warsztatów motoryzacyjnych, 
czyli sprzęt nazywany pomocniczym, choć 
w gruncie rzeczy niezbędny do prawidło-
wego funkcjonowania placówek o różnych 
specjalnościach. Chodzi tu o rozmaite ro-
dzaje mebli warsztatowych, odzież roboczą 
i ochronną, urządzenia grzewcze, klimaty-
zacyjne, wentylacyjne itp. Artykuł określa-
jący tę tematykę dokładniej znajdzie się 
w najbliższym naszym wydaniu drukowa-
nym. Firmy zajmujące się dostawami tego 
rodzaju produktów zapraszamy do korzy-
stania z tej możliwości ich promocji.

Jak zwykle w numerze wakacyjnym, nie 
zabraknie i tym razem publikacji na temat 
tuningu pojazdów, jak również dodatko-
wych akcesoriów samochodowych. Będą 
też, rzecz jasna, kontynuowane wszystkie 
rozpoczęte już cykle tematyczne.

Warto poza tym zaglądać do naszej 
wspomnianej już witryny internetowej, 
gdzie codziennie pojawiają się nowe in-
formacje i artykuły. Część z nich to wcze-
śniej ukazujące się i obszerniejsze wersje 
materiałów wykorzystywanych następnie 
w  drukowanych wydaniach czasopisma, 
lecz większość stanowią publikacje do-
stępne tylko na tym portalu. Szczególne 
znaczenie ma tutaj nasza księgarnia in-
ternetowa, oferująca coraz większy wybór 
motoryzacyjnej literatury technicznej.

ADVERTORIAL

RÓ˚NE WYMAGANIA,
JEDEN OLEJ — CASTROL!

iele marek, modeli, silników, 
rodzajów paliwa –�różne wymagania. 
Każdy olej Castrol posiada unikalny 
skład spełniający wymagania określo-
nej jednostki. Dzięki temu gwaran-

tujemy sercu naszego samochodu pełną ochronę 
i�bezproblemową pracę przez długie lata. 

Klasyfi kacja ACEA
W przypadku Opla, marki wywodzącej się z Niemiec, 
a dziś wchodzącej w skład amerykańskiego General 
Motors, wymagania stawiane olejom można podzielić 
na trzy grupy. Pierwsza z nich dotyczy samochodów 

W

Opel od lat znajduje się w czołówce rankingu 
najczęściej sprowadzanych samochodów 
używanych. W marcu 2011 r. do Polski 
zaimportowano ok. 7300 aut tej marki, 
co�stanowi 11,78 proc. ogółu sprowadzonych 
wówczas samochodów. 

Z RYNKU

Model Rok prod. Olej silnikowy zalecany Olej silnikowy odpowiedni Ilość

Agila 1,0 12V 00-06 EDGE 0W-30 Magnatec 5W-30 3,0

Agila 1,2 12V 00-06 EDGE 0W-30 Magnatec 5W-30 3,5

Corsa C 1,0 12V 00-06 EDGE 0W-30 Magnatec 5W-30 3,0

Corsa C 1,2 12V 00-06 EDGE 0W-30 Magnatec 5W-30 3,5

Meriva 1,4 16V 04-10 EDGE 0W-30 Magnatec 5W-30 3,5

Meriva 1,3 CDTI 06-10 EDGE 0W-30 Magnatec 5W-30 3,5

Astra H 1,4 16V 04-10 EDGE 0W-30 Magnatec 5W-30 3,5

Astra H 1,6 16V 04-10 EDGE 0W-30 Magnatec 5W-30 4,0

Astra H 1,7 CDTI 04-10 EDGE 0W-30 Magnatec 5W-30 5,4

Za ra 1,8 16V 99-05 EDGE 0W-30 Magnatec 5W-30 4,2

Za ra 2,0 DTI 16V 00-05 EDGE 0W-30 Magnatec 5W-30 5,5

Vectra 1,6 16V 02-09 EDGE 0W-30 Magnatec 5W-30 4,0

Vectra 1,8 16V 02-09 EDGE 0W-30 Magnatec 5W-30 4,3

Vectra 1,9 CDTI 04-09 EDGE 0W-30 Magnatec 5W-30 4,3

TABELA DOBORU OLEJU

Paweł Mastalerek,
Kierownik Działu

Technicznego Castrol

wyprodukowanych przed przełomem 2003 i�2004�r., 
w których stosuje się oleje silnikowe oparte na kla-
sy kacji ACEA A3/B3. Polecanych jest kilka lep-
kości SAE: 0W-30, 0W-40, 5W-30 oraz 5W-40. 
Dopuszczana jest także 10W-40, lecz z�zaleceniem 
pracy w�temperaturze powyżej -20ºC. Takimi ole-
jami są m.in. Castrol EDGE 0W-30, Castrol EDGE 
5W-30 czy Castrol Magnatec 10W-40. Co�istotne, 
w przypadku wymagań stawianych olejowi silniko-
wemu w�Oplach sprzed przełomu 2003/2004 nie 
wprowadzono podziału na silniki benzynowe czy 
wysokoprężne.  

Normy GM
Pojawiają się, gdy mowa o silnikach w sa-
mochodach wyprodukowanych po przeło-
mie 2003/2004 r. Normy GM-LL-A-025 oraz 
GM-LL-B-025 dzielą oleje na stosowane do silników 
benzynowych i�diesla. W rzeczywistości jeden olej 
spełnia zwykle obie normy. Tak jest w przypadku 

produktów Castrol –�Castrol EDGE 0W-30 oraz 
Castrol Magnatec 5W-30. Normy GM wskazują 
również możliwość wydłużenia okresów pomię-
dzy wymianami oleju. W silnikach benzynowych 
z�wymaganiem GM-LL-A-025 wynosi on maksy-
malnie 30 tys. km. W silnikach wysokoprężnych 
z GM-LL-B-025 to maksymalnie 50 tys. km, jednak 
zaleca się wymianę co maksimum 30 tys. km.   

Dexos
To trzecia grupa wymagań, jakie stawia się olejom 
w silnikach samochodów spod znaku błyskawicy. 
Wraz z rokiem modelowym 2010 wprowadzono 
wymaganie dexos2. Zastępuje wcześniejsze nor-
my GM-LL-A-025 oraz GM-LL-B-025 i jest olejem 
niskopopiołowym, dedykowanym silnikom wypo-
sażonym w  ltr cząstek stałych. Okres pomiędzy 
wymianami oleju wynosi maksymalnie 30�tys.�km. 
Produktem spełniającym w ymagania normy dexos2 
jest Castrol EDGE 5W-40. 

Przestronne wnętrze i oszczędne silniki sprawiają, że Vectra C 
jest bardzo popularnym importowanym samochodem. 
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