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Istnieje wiele powodów, dla których świecące diody zastępują coraz czę-
ściej tradycyjne źródła światła w wyposażeniu samochodów. Najważniej-
szy jest ten, iż pod wieloma względami okazały się one po prostu lepszym 
rozwiązaniem technicznym. 

Nie bez znaczenia są także takie ich zalety, jak bezawaryjność, bezobsługowość i więk-
sza trwałość eksploatacyjna, energooszczędność, mała przestrzeń potrzebna do zabu-
dowy w  pojeździe i  łatwość wykorzystywania w  różnych koncepcjach wzorniczych. 
Przełomowe znaczenie dla rozwoju ich funkcji użytkowych miało wprowadzenie do 
nich przez firmę Hella w 1992 roku diodowych źródeł światła.                str. 22
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Międzyczas
Słowo użyte w tytule, choć w mowie potocznej bardzo popularne, wśród znawców i miłośników poprawnej polsz-

czyzny uchodzi za językowy śmieć. Nie umieszcza się go w większości słowników, a jeśli już, to tylko w odniesieniu 

do zawodów sportowych na określenie czasu pokonania jakiegoś konkretnego odcinka wyścigowej trasy. Jednak 

i w tym wypadku jego logiczne znaczenie przeczy opisywanej w ten sposób rzeczywistości. „Międzyczas” bowiem 

sugeruje istnienie czegoś pomiędzy co najmniej dwoma odrębnymi czasami, jak międzygórze między wzniesie-

niami, międzymorze między wodami. 

Mówimy: zostałem ukarany mandatem, ponieważ, prowadząc samochód, w międzyczasie rozmawiałem przez 

telefon komórkowy. Chodzi jednak najwyraźniej o wykonywanie dwu różnych czynności w tym samym czasie, a nie 

na przemian. Szkoda więc na to marnować nazwy, którą można by wykorzystać znacznie trafniej tam, gdzie jej 

najwyraźniej brakuje.

Takim realnym „międzyczasem” są pewne dni roku, pojawiające się coraz liczniej w naszych, polskich kalen-

darzach. Być może warto by je tam zacząć oznaczać jakimś dodatkowym kolorem. Normalnie wystarcza czarny 

dla czasu pracy i czerwony dla wypoczynku i świętowania (co nie zawsze na to samo wychodzi), ale nie u nas. 

Czarne daty pomiędzy jakimkolwiek stałym świętem a najbliższym mu weekendem to zgodnie z ugruntowaną już 

tradycją okresu nijakie, lecz stanowiące przy tym przedmiot masowej wręcz troski jako strefa niczyja i w związku 

z tym wymagająca jakiegoś pilnego zagospodarowania.

Dominuje przekonanie, że dni te powinny być wolne. Co za tym przemawia? Najczęściej nic oprócz irracjo-

nalnego przeświadczenia, że „jakoś tak pasuje” niczym ta przysłowiowa dziurka do nieznanego klucza. Jako tako 

sensowne uzasadnienie mogą mieć te starania z okazji Wszystkich Świętych, bo to święto związane u nas dość 

powszechnie z dalekimi podróżami. Skąd jednak tak pilna potrzeba „wypoczywania” pomiędzy Bożym Narodze-

niem a Nowym Rokiem albo w okresach tzw. „długich weekendów”, które stopniowo stają się coraz dłuższe? 

Zgodnie z prawem pracy powinien to być czas wliczany do urlopu (bo niechby coś się wtedy, odpukać, wyda-

rzyło…). Takie rozwiązanie nie bardzo jednak zadowala pracowników mających jakieś inne urlopowe plany. Nie 

dość, że rezygnują w ten sposób ze swobody w wyborze optymalnej dla każdego, a nie dla wszystkich jednakowej, 

pory wypoczynku, to jeszcze spędzają go w mniej komfortowych warunkach, ponieważ osoby, od których warunki 

te zależą, też mają wtedy wolne. 

Dla pracodawców są to okresy w znacznej mierze stracone nawet przy pełnej obsadzie roboczych stanowisk, 

gdyż każda działalność gospodarcza wymaga obecnie rozległej zewnętrznej współpracy. Poza tym przy racjonal-

nym zatrudnieniu nie ma rezerw pozwalających nadrabiać zaległości. 

Tak więc dobrodziejstwo wolnych „międzyczasów” nikomu w gruncie rzeczy na dobre nie wychodzi. Co z tego, 

że z czymś się one sumują, skoro nie bardzo wiadomo, po co. Żaden to kłopot przepracować normalnie pojedyn-

czy dzień między świętami, a urlop spędzać według swoich upodobań. Ktoś może lubić kilkudniowe dojadanie 

wigilijnego karpia, lecz wszyscy przecież nie muszą.

					       	                     Marian Kozłowski
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Spółki wchodzące w  skład 
koncernu ZF zajmującego się 
produkcją i  sprzedażą ukła-

Reorganizacja grupy ZF
dów przeniesienia napędu 
oraz zawieszeń będą obecnie 
występowały pod wspólnym 
szyldem – ZF Friedrichshafen 
AG. Zmianę tę przeprowadzo-
no już 1 sierpnia, a od końca 
września pełna nazwa polskie-
go oddziału tej firmy brzmi: ZF 
Friedrichshafen AG SA Przed-
stawicielstwo w Polsce. 
Grupa ZF połączyła swoje 

12 spółek zależnych (m.in. 
ZF Sachs AG i  ZF Lemförder 
GmbH) w cztery nowe wydzia-

ły (dywizje) biznesowe, zajmu-
jące się technologiami układu 
napędowego i zawieszenia oraz 
urządzeniami i  systemami dla 
pojazdów ciężarowych i  prze-
mysłu. W nowej strukturze po-
jawił się także dział ZF Services 
(odpowiedzialny za sprzedaż 
i  serwis produktów koncernu) 
oraz ZF Lenksysteme (spółka 
joint venture ZF Friedrichshafen 
AG oraz Robert Bosch GmbH), 
zajmująca się produkcją ukła-
dów kierowniczych.

Przygotowywana obecnie nowa 
norma emisji spalin Euro 6 
wymaga, aby w  nowych sa-
mochodach osobowych z silni-

kami wysokoprężnymi cząstki 
stałe zawarte w spalinach były 
nie tylko mierzone, ale także li-
czone. W związku z  tym firma 
Delphi zamierza uruchomić 
specjalny program związany 
z poprawą czystości spalin sil-
ników ZS. Jego częścią będzie 
pomoc techniczna dla nieza-

leżnych warsztatów zajmują-
cych się obsługą filtrów cząstek 
stałych DPF. Narzędzie dia-
gnostyczne Delphi DS pomoże 
mechanikom w diagnozowaniu 
usterek tego urządzenia. Orga-
nizowane też będą szkolenia 
i  kursy internetowe dotyczące 
napraw systemów DPF.

Nowe placówki Inter Cars SA
Firma Inter Cars – największy 
w  Europie Środkowo-Wschod-
niej dystrybutor części za-
miennych do samochodów 
osobowych, dostawczych i  cię-
żarowych – dysponuje obecnie 
148 filiami w  Polsce i  98 za 
granicą. Nowe filie powstały 
ostatnio w Pułtusku, Puławach, 
Bolesławcu i  w  Lublinie (już 

trzecia z kolei). We wrześniu br. 
pojawił się też na polskich dro-
gach nowy firmowy ShowCar, 
czyli pojazd do multimedial-
nych, terenowych szkoleń tech-
nicznych, przygotowanych przez 
ATE, Contitech, Sealey, Hans, 
Profitool i Toptul. Jego podwozie 
jest dziełem należącej do Inter 
Carsu firmy Feber z  Sieradza, W  tym czasie z warszawskim .

Centrum Szkoleniowym Tech-
niki Motoryzacyjnej firmy Bosch 
miało kontakt wielu naszych 
profesjonalistów. Tylko w  cią-
gu ostatnich 2 lat szkolenia 
w zakresie diagnostyki i napra-
wy pojazdów ukończyło 2000 
słuchaczy. 
Uczestnikami zajęć prowa-

dzonych w ośrodku są zarówno 
pracownicy warsztatów zrze-
szonych w  sieci Bosch Servi-

Pojazd szkoleniowy firmy BPW 
po raz kolejny odwiedził Polskę 
w  ramach corocznej imprezy 

ce i Auto Crew, jak i placówek 
niezależnych. Coraz częściej 
pojawiają się na nich pracow-

Infomobil Tour. Przemierzył 
u nas ponad 2000 kilometrów 
w ciągu dwóch tygodni i w tym 

15 lat polskich szkoleń Boscha

BPW InfoMobil Tour 2011

nicy technicznych szkół śred-
nich i wyższych oraz pasjonaci 
motoryzacji.

czasie pojawił się w dziewięciu 
miastach. W  każdym z  nich 
w  jego wnętrzu odbyły się 
po dwa spotkania, w  których 
w  sumie uczestniczyło ponad 
300 pracowników warsztatów, 
sprzedawców części zamien-
nych, transportowców oraz 
polskich producentów naczep 
i  przyczep. Wszędzie prezen-
towano nowe produkty firmy 
BPW. Trasę, która tym razem 
zbiegła się z  jubileuszem 
15-lecia działalności BPW Pol-
ska, zakończyła konferencja 
InfoMobil 2011 w Pułtusku. 

Michelin Polska i Statoil – na konferencję praso-
wą na temat Akcji Ciśnienie pod Kontrolą (War-
szawa, 3 października)

Hella Polska – na specjalną prezentację 
testera Hella Gutmann Mega Macs 66 (War-
szawa, 13 października)

Firma Brembo – na oficjalne otwarcie rozbudowa-
nej fabryki (Dąbrowa Górnicza, 14 października)

WSOP – na premierę linii diagnostycznej Certus 
Race Line EVO2 (Tychy, 17 października)

Zaprosili nasNowy program DPF Delphi

a wyposażenie stanowią między 
innymi trójwymiarowe monitory 
LCD – produkt LG. Najbliższe 
szkolenia ShowCar odbędą się 
w dniach 7-10 listopada w My-
słowicach, 14-18 listopada 
w  Ostrowcu Świętokrzyskim, 
21-25 listopada w  Staracho
wicach, a między 28 listopada 
i 2 grudnia w Łodzi.
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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

W niedzielę 9 października za-
kończyła się 22. edycja Mię-
dzynarodowych Targów Technik 
Motoryzacyjnych AUTOSERWIS 
i  Międzynarodowych Targów 
Motoryzacyjnych AUTOSALON.
Ponad 60 wystawców z bran-

ży samochodowej zaprezentowa-
ło na nich oferty z zakresu wypo-
sażenia warsztatów blacharskich, 
lakierniczych, serwisów ogumie-
nia i stacji kontroli pojazdów. Na 
stoiskach można było oglądać 
sprzęt diagnostyczny, narzędzia, 
akcesoria motoryzacyjne oraz 
chemię motoryzacyjną i  kosme-
tyki samochodowe.
W  Żywym Warsztacie Sa-

mochodowym, przygotowanym 
przez firmę Herkules, odbywały 
się szkolenia blacharzy samo-
chodowych. Towarzyszyły im: 
konkurs na najszybszego me-
chanika 3D (pomiar geometrii 

kół), pokaz płukania układu 
klimatyzacji (na żywo), konkurs 
blacharski (naprawa elementu 
+ wiedza), pokaz zabezpie-
czeń antykorozyjnych, klejenia 
szyb i  stosowania mas wypeł-
niających. Demonstrowano też 
technologię serwisowania sa-
mochodów hybrydowych. Odby-
wała się promocja i prezentacja 
poradników dla blacharzy i  la-
kierników. W  pokazach uczest-
niczyły firmy: Herkules, Werther 
i Sika.

W trakcie targów trwały za-
jęcia Seminarium Warsztatowe-.
go zorganizowanego przez Sto-
warzyszenie Inżynierów i  Tech
ników Mechaników Polskich 
Zarząd Główny Polskiego Towa-
rzystwa Inżynierów Motoryzacji 
SIMP z  Warszawy oraz Semi-
narium Szkoleniowego zorgani-
zowanego przez Stowarzyszenie 
Inżynierów i  Techników Komu-
nikacji RP Oddział w   Krośnie 
wspólnie z  Sunrise – PHU Grze-
gorz Krzemieniecki.

W  zawodach Car Audio 
uczestniczyły samochody z Nie-
miec,  Czech, Szwecji, Włoch 
oraz Polski. 
W  programie imprez znala-

zły się również: III Finał Polski 
db Drag Racing Association i db 
Tuning Cup, Mistrzostwa Polski 
HPI Street Racing oraz IV Zlot 
Pojazdów Terenowych, XVII Zlot 
Pojazdów Dziwnych oraz Zlot 
Caravaningu. Tegoroczne targi 
odwiedziło 6 tys. zwiedzają-
cych.

Autoserwis i Autosalon w Katowicach

Continental będzie oficjalnym 
sponsorem organizowanych 
przez federację UEFA mi-
strzostw Europy w  piłce noż-
nej, które w  przyszłym roku 

Chevrolet Aveo z CEPSContinental sponsorem Euro 2012
odbędą się w  Polsce 
i  na Ukrainie. Umo-
wa podpisana przez tę 
firmę z  UEFA przewi-
duje też sponsorowa-
nie kolejnego turnie-
ju – Euro 2016   we 
Francji. Wcześniejsze 
sponsorskie doświad-
czenia Continentala to: 
Euro 2008 w  Austrii 
i Szwajcarii. W zamian 

za środki przekazane organi-
zacji UEFA firma będzie mogła 
wykorzystywać bilety na me-
cze do własnych celów promo-
cyjnych i reklamowych.

Pod takim hasłem specjaliści 
z  firmy Osram poprowadzą 
w  szkołach zajęcia swej Aka-
demii Bezpieczeństwa dla klas 
czwartych, poświęcone bez-

piecznemu poruszaniu się po 
drogach i  ulicach. Celem akcji 
jest zwrócenie uwagi na ko-
nieczność dobrego oświetlania 
pojazdów oraz na bezpieczeń-

stwo pieszych. Każdy uczeń 
otrzyma też od firmy Osram 
opaskę LED Band, pozwalają-
cą być lepiej widzianym przez 
kierowców. Kampania informa-

Kampania „Pokonaj noc”
cyjna zostanie przeprowadzona 
w Internecie (www.facebook.pl/
OSRAMpl i www.35m.pl/) oraz 
w  wybranych stacjach radio-
wych.

Nowe samochody Chevrolet 
Aveo są wyposażane w  elek-
trycznie wspomagane ukła-
dy kierownicze Column EPS 
Generation 2, produkowane 
przez firmę Nexteer Automoti-
ve. Dzięki zastosowaniu ukła-
du EPS najnowszej generacji 
Aveo otrzymał pięć 
gwiazdek w  ostat-
nich testach bez-
pieczeństwa Euro 
NCAP.
Układ CEPS (co-

lumn electric po-
wer steering) jest 
montowany przy 

kolumnie kierownicy i  poza 
poprawieniem właściwości 
jezdnych auta pozwala ogra-
niczyć zużycie paliwa o sześć 
procent oraz zmniejszyć emi-
sję dwutlenku węgla o osiem 
gramów na każdy przejechany 
kilometr. 



8 | MOTORYZACJA DZIŚ

Autonaprawa | Listopad 2011

MOTORYZACJA DZIŚ | 9

Autonaprawa | Listopad 2011

Fo
t.

 B
r

em
bo

mieślniczą tradycją (założyciel firmy i ojciec 
obecnego jej prezesa wcześniej prowadził 
odziedziczony po przodkach mały warsz­
tat mechaniki i  obróbki metali). Od tego 
momentu Brembo stało się modne wśród 
konstruktorów wszelkich pojazdów wyczy­
nowych. Do dziś rozwija tę działalność, 
wprowadzając do swej oferty kolejne awan­
gardowe rozwiązania. Tylko z nich korzysta 
we wszystkich swych modelach Porsche, 
do stałych odbiorców należą też Mercedes, 
Lancia, BMW, Nissan i Chrysler.

Te prestiżowe sukcesy dotyczyły wpraw­
dzie tylko specjalistycznych nisz rynkowych, 
lecz stanowiły też znakomitą promocję dla 
uruchomionej wkrótce masowej produkcji 
do wszelkich rodzajów pojazdów drogo­
wych – od popularnych osobowych po 
ciężkie użytkowe. Do tej sfery działalności 
należą też polskie inwestycje Brembo. Pro­
dukty z nowego zakładu, w sumie ponad 
140 tysięcy ton, dostarczane będą mię­
dzy innymi do europejskich fabryk Audi, 
BMW, Daimler, Fiat, Ford, Land Rover, 
PSA, Volvo, Iveco oraz Schmitz Cargo Bull. 

Jest to więc dla polskiej gospodarki spra­
wa wielkiej wagi, lecz nie można jej oceniać 
jednostronnie w  kategoriach „propagandy 
sukcesu”. Korzyści dla rynku pracy oraz 
krajowych dostawców i  kooperantów są 
ewidentne. Dzięki zastosowaniu wielu naj­
nowocześniejszych rozwiązań proekologicz­
nych nowa fabryka nie będzie w  lokalnej 
skali uciążliwa dla środowiska naturalnego. 
Jednak zainstalowane w  niej urządzenia 
mają łączną moc 55 megawatów, a nasze 
elektrownie czerpią energię niemal wyłącz­
nie ze spalania węgla. Dostawy produktów 
w coraz powszechniej stosowanym systemie 
just in time opierają się głównie na transpor­
cie drogowym, a do wywozu rocznej produk­
cji Brembo z  Dąbrowy Górniczej potrzeba  
co najmniej siedmiu tysięcy standardowych 
tirów. Obok wielkich pożytków są więc i po­
ważne problemy, ale to właśnie konieczność 
ich rozwiązywania jest głównym czynnikiem 
ogólnego rozwoju gospodarczego.           n

W  obecnych realiach gospodarczych jest 
to liczebność załogi całkiem pokaźna na­
wet na lokalnym rynku pracy w  Dąbro­
wie Górniczej, gdzie największym wciąż 
pracodawcą jest dawna Huta Katowice, 
zatrudniająca obecnie około pięciu tysięcy 
pracowników, czyli czterokrotnie mniej niż 
dwadzieścia lat temu. Dąbrowskie etaty 
to także niemal jedna piąta ponad 6000 
stanowisk pracy w  całej obecnej grupie 
Brembo, posiadającej prócz tego swe fa­
bryki we Włoszech, Czechach, Hiszpanii, 
Wielkiej Brytanii, Niemczech, Brazylii, 
Stanach Zjednoczonych, Meksyku, Chi­
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Brembo inwestuje w Polsce

Z ziemi włoskiej do Polski

nach, Japonii, Indiach i jeszcze w polskiej 
Częstochowie (od 1995 roku).

W  1975 roku, gdy rozpoczynał pracę 
pierwszy wydział Huty Katowice, firma 
Brembo po pierwszych czternastu latach 
mozolnego rozwoju dorobiła się zaledwie 
146 osób personelu. Był to jednak w  jej 
dziejach rok przełomowy, gdyż wtedy to 
właśnie sławny Enzo Ferrari powierzył 
(z pełnym sukcesem) mało znanej fabrycz­
ce z  Bergamo wyposażenie w  hamulce 
swego samochodu Formuły 1. Kierował 
się przy tym nie potencjałem produkcyj­
nym kontrahenta, lecz jego znakomitą rze­

Dzięki otwartej w październiku nowej odlewni w dzia-
łającej od 2003 roku dąbrowskiej fabryce włoskiej firmy 
Brembo powierzchnia tego zakładu zwiększyła się aż 
trzykrotnie, a zatrudnienie wzrosło do 1200 osób

Indukcyjne piece do wytopu żeliwa nie powodują lokalnej emisji dwutlenku węgla, 
a gazy i opary wydzielające się ze stopów odlewniczych zatrzymuje nowoczesny 
system filtracji

acją dotychczasowych inicjatyw, służących 
wielostronnym transferom profesjonalnej 
wiedzy i  wymianie specjalistycznych do­
świadczeń.

III Konferencję rzeczoznawców cer­
tyfikowanych w  Europejskim Centrum 
Certyfikacji Rzeczoznawców i  Specjali­
stów Techniki Samochodowej poświęcono 
m.in. sprawom rekonstrukcji wypadków 
drogowych, awariom samochodowych 
układów, wycenom wartości rynkowej po­
jazdów (także zabytkowych) i kosztoryso­
waniu napraw. 

Na VIII Konferencji „Diagnostyka 2011”, 
oprócz aktualnych zagadnień prawno-
organizacyjnych, zaprezentowano mo­
toryzacyjny dorobek konstruktorski firm 
Beissbarth, Hella, Magneti-Marelli, Maha 
i Norfi.

Tematem II Konferencji „Wyzwania  
XXI w., czyli nieświadomość bezpieczeń­
stwa informacji, ochrony danych oso­
bowych i  nie tylko”, zorganizowanej we 
współpracy z  Departamentem Informaty­
ki Biura GIODO, była szeroko rozumiana 
problematyka zagrożeń negatywnymi zja­
wiskami występującymi w  lokalnej i  glo­
balnej cyberprzestrzeni.                         n

TÜVPOL sp. z  o.o. od piętnastu już lat 
funkcjonuje w  Polsce jako część grupy 
TÜV Thüringen, realizującej globalne za­
dania w certyfikacji systemów zarządzania 
i  personelu, a  także szkoleń w  różnych 
specjalnościach produkcyjnych i  usługo­
wych. 

Polska placówka ten zakres kompe­
tencji wykorzystuje w  pełnej rozciągłości 
oraz dodatkowo rozszerza go i  pogłębia 
dzięki swej bliskiej współpracy z  krajo­
wymi uczelniami technicznymi i  ekono­
micznymi. Organizuje wraz z  nimi stu­
dia podyplomowe i  specjalne szkolenia 
w pełnym zakresie systemów zarządzania 
oraz szkolenia techniczne dla diagnostów 
i  rzeczoznawców samochodowych. Trud­
no przy jubileuszowej okazji nie dostrzec 
związku tych szczególnych osiągnięć 
z faktem, iż założycielem TÜVPOL-u i jego 

Jubileuszowe konferencje firmy Tüvpol

prezesem jest Piotr A. Wrzecioniarz, profe­
sor Politechniki Wrocławskiej.

W  dziedzinie rzeczoznawstwa samo­
chodowego firma współpracuje z  wielką 
grupą inżynierów z  wieloletnią praktyką 
zawodową, w  tym także biegłych sądo­
wych i pracowników nauki. Jej zasługi dla 
polskiej branży motoryzacyjnej dotyczą 
również doradztwa przy budowie stacji 
kontroli pojazdów i ich autoryzowania we­
dług standardów TÜV. Program „TÜVPOL 
dla SKP” jest sukcesywnie modernizowa­
ny poprzez doskonalenie ewidencji badań 
technicznych pojazdów. Jego dopełnie­
niem stał się ostatnio program komputero­
wy „TÜVPOL dla Wydziału Komunikacji”, 
służący do analizy informacji otrzymywa­
nych ze stacji kontroli pojazdów. 

Na program jubileuszowych spotkań 
złożyły się konferencje będące kontynu­

Swój jubileusz XV-lecia działalności firma  
TÜVPOL sp. z o.o. uczciła, organizując w dniach  
21 i 22 października br. we Wrocławiu cały pro-
gram ważnych konferencji dla specjalistów 
motoryzacyjnej branży

Otwarcie konferencji rzeczoznawców motoryzacyjnych przez prezesa 
zarządu TÜVPOL sp. z o.o. Piotra A. Wrzecioniarza, profesora Politech-
niki Wrocławskiej

Firmowe nowości techniczne omawiali  
na konferencji diagnostów przedsta-
wiciele światowych liderów techniki 
motoryzacyjnej, na zdjęciu prezentacja 
firmy Maha Polska

Podczas zajęć rzeczoznawców porusza-
no również problematykę naukowych 
podstaw rekonstrukcji przyczyn i prze-
biegu kolizji drogowych
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Spotterami nazywa się urządzenia trans­
formatorowe, stanowiące rodzaj zgrzewar­
ki oporowej, w  której uchwycie można 
mocować różne elektrody robocze wraz 
z oprzyrządowaniem pomocniczym. Spot­
tery umożliwiają prowadzenie panelowych 
napraw nadwozi przy maksymalnym 
zachowaniu pierwotnych własności me­
chanicznych naprawianych elementów. 

Ich użyciu towarzyszą znikome szkody 
zewnętrzne, a  optymalny dobór parame­
trów pracy sprawia, że prostowana blacha 
nie ulega odkształceniom termicznym ani 
przegrzewaniu szkodliwemu dla jej we­
wnętrznej struktury (fot. 1).

Można nimi wykonywać powierzchnio­
we naprawy blach poszycia karoseryjne­
go, a przede wszystkim – konstrukcyjnych 
profili zamkniętych, takich jak: drzwi, 
słupki, maski, dachy czy też pokrywy ba­
gażników. 

W zależności od wyposażenia i napię­
cia zasilania spottery dzielą się na: pod­
stawowe (basic) i  uniwersalne (combi). 
Urządzenia z grupy basic (fot. 2) zwykle 
są zasilane napięciem 230 V i posiadają 
minimalne wyposażenie robocze, wyko­
rzystujące pracę młotkiem bezwładno­
ściowym oraz umożliwiające punktowe 
obkurczanie blachy w naprawianych miej­
scach. Dzięki temu najbardziej odpowiada­
ją potrzebom małych warsztatów blachar­
skich lub lakierniczych o niewielkiej ilości 
i trudności wykonywanych napraw. Mogą 
też stanowić wyposażenie dodatkowe 
w placówkach posiadających już inne spot­
tery. Zaletą urządzeń zasilanych napięciem 
230 V jest ich stosunkowo niewielka masa, 
umożliwiająca łatwe ich przenoszenie oraz 
operowanie nimi podczas wykonywania 
napraw. Istotnym ułatwieniem jest również 
możliwość ich podłączania do standardo­
wych gniazd zasilających, których w  wa­
runkach warsztatowych jest zawsze więcej 
niż tych zapewniających dostęp do sieci 
trójfazowej 400 V.

Panelowe naprawy blacharskie

Omawianie problematyki związanej z tym 
rodzajem napraw musi zawierać opis bu-
dowy, działania i zastosowań spotterów 
blacharskich, będących dziś podstawowym 
wyposażeniem stanowiska naprawczego 

Bogusław Raatz
Herkules

Druga grupa urządzeń, czyli spottery 
combi (fot. 3), zasilane są właśnie z sie­
ci trójfazowej. Odznaczają się lepszymi 
parametrami roboczymi, większą zdolno­
ścią do pracy ciągłej oraz zwykle są lepiej 
wyposażone. Poza identycznym wyposa­
żeniem jak w  odmianie basic w  skład 
zestawów ich oprzyrządowania wchodzą 
elektrody do liniowego oraz punktowego 
obkurczania (bańkowania) blachy w stre­
fie naprawy (węglowe) oraz przeznaczone 
do przygrzewania:
	 trzpieni gwintowanych M4,
	 trzpieni z gwintem specjalnym,
	 uchwytów do elementów ozdobnych 

(np. listwy Opel),
	 podkładek.

W zestawie znajduje się ponadto uchwyt 
specjalny do podłączania elektryczne­
go bieguna zerowego („masy”), a  także 
komplet elementów eksploatacyjnych: 
gwiazdy, trzpienie M4 i  z  gwintem spe­
cjalnym, uchwyty elementów ozdobnych, 
podkładki itp.

Spottery Combi przeznaczone są do 
prowadzenia profesjonalnych napraw ka­
roserii w warsztatach blacharsko-lakierni­
czych. Ze względu na swą funkcjonalność 
mogą zastępować sprzęt wykorzystywany 
w  innych, dotychczas stosowanych tech­
nologiach naprawczych. 

Bardzo istotną cechą wszystkich tych 
urządzeń jest możliwość obkurczania bla­
chy przy zastosowania elektrody węglowej 
(fot. 4). Metoda ta z powodzeniem zastę­
puje dotychczas najczęściej stosowaną 
technologię z  użyciem palnika gazowe­
go. Praca z  palnikiem jest niewygodna, 
energochłonna, a  przy tym, mimo swej 
skuteczności, powoduje niepożądane mo­
dyfikacje wewnętrznej struktury blachy, 
decydującej o jej cechach wytrzymałościo­
wych. Nie bez znaczenia jest fakt, iż wy­
eliminowanie palnika wraz z butlami gazo­
wymi oznacza radykalny wzrost poziomu 
bezpieczeństwa w warsztacie.

Przedstawiony na zdjęciu EZSPOT 
3500A może być dodatkowo wyposażony 
w wiele przyrządów oraz końcówek dodat­

kowych. Nadaje się również do współpra­
cy z kompletnymi zestawami naprawczy­
mi EZ-DENT lub podobnymi. 

Jego dodatkowym atutem jest oprogra­
mowanie umożliwiające siedem rodzajów 
pracy. 

W  pamięci procesora zapisane są 
parametry, które wstępnie odpowiadają 
wymaganiom poszczególnych czynności,  
lecz można je dodatkowo korygować 
w  zależności od potrzeb. Urządzenie to 
ma konstrukcję całkowicie inwertorową. 
Proces zgrzewania czy też podgrzewania 
rozpoczyna się automatycznie po zetknię­

ciu elektrody z naprawianym elementem, 
a kończy się po upływie zaprogramowane­
go czasu lub odsunięciu elementu robo­
czego od blachy. Parametry pracy są tak 
dopasowane, by przy minimalnym zużyciu 
energii osiągnąć zakładany cel. 

Należy tu nadmienić, że technologia 
termicznej i  plastycznej obróbki elemen­
tów panelowych wykonanych ze stopów 
aluminium jest odmienna od stosowa­
nej podczas napraw karoserii stalowych. 
W przypadku profili i wytłoczek stalowych 
proces ten jest znacznie prostszy. Element 
roboczy w postaci gwiazdy zamocowanej 

Fot. 1. Spottery pozwa-
lają na zminimalizo-
wanie szkód podczas 
napraw blacharskich. 
Na karoserii pozostają 
tylko niewielkie ślady

Fot. 2. Spotter  
z grupy Basic  
- Spotter 2400  
w wersji za
instalowanej  
na wózku (GYS)

Fot. 3. Najnowszy 
spotter z grupy 
Combi – EZSPOT 
3500A (model 
roku 2010) w wer-
sji na wózku 
(EZ-DENT)

Fot. 4. Zastosowanie elektrody węglowej to skok technologiczny w naprawach karoserii (EZ-DENT)

Fot. 5. Przygrzewanie elementów do karoserii przy zastosowaniu spottera EZSPOT 3500A (EZ-DENT)

w  uchwycie młotka bezwładnościowego 
przygrzewa się na dnie wgniecenia i wy­
ciąga je na zewnątrz kolejnymi udarami. 
W przypadku karoserii aluminiowych mo­
cowanie elementu roboczego jest osob­
ną czynnością, natomiast do wyciągania 
wgniecenia należy zastosować dodatkowe 
uchwyty, nakręcane na przygrzany do bla­
chy trzpień gwintowany. Przygrzewanie 
następuje poprzez chwilowe zajarzenie 
łuku elektrycznego.                               n

Fot. 6 i 7. Zastosowanie dodatkowe oprzyrządowania do napraw panelo-
wych znacznie poszerza możliwości spottera EZSPOT 3500A (EZ-DENT)

Fot. 8. Najnowszy spotter Combi-
spot (GYS) I JEGO panele sterowania: 
z lewej – do materiałów aluminio-
wych, z prawej – do stalowych
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Polityka rynkowa firmy Polcar w odniesie-
niu do oferty klocków, sprężyn, sprzęgieł 
i  amortyzatorów opiera się na założeniu, 
iż wybór umożliwiany klientom musi mieć 
charakter realny. To zaś oznacza koniecz-
ność oferowania rzeczywiście różnych 
produktów, a nie (jak zdarza się niektórym 
naszym konkurentom) dokładnie tych sa-
mych, lecz sprzedawanych w różnych opa-
kowaniach po zróżnicowanych cenach. 

Za rzeczywiście różne uważamy wy-
łącznie produkty pochodzące od różnych 
wytwórców (różnych fabryk, a nie różnych 
dystrybutorów). Nie ukrywamy tego, iż 
różnice jakościowe pomiędzy nimi są z re-
guły znacznie mniejsze niż różnice cen, 
a ponadto w  jawny sposób informujemy, 
kto wyprodukował daną część.

Pewną dezorientację wprowadzają tu 
nie całkiem uczciwe zabiegi marketingowe, 
polegające na drukowaniu na opakowa-

niach nazw krajów cieszącym się uzna-
niem. My nie prowadzimy takiej „zadymy 
propagandowej”. Jej przykładem może być 
umieszczanie na pudełkach słowa Ger-
many, które w  tym wypadku niczego nie 
wyjaśnia, a  tylko wyraża nieuzasadnione 
sugestie. Napisać made in Germany było-
by nieprawdą, bo część pochodzi z Chin, 
a  z  kolei made in China nie brzmi zbyt 
nęcąco. Dlatego wiele firm wybiera wer-
sję Germany, by w ten sposób przyciągać 
klientów, a  równocześnie nie mówić im 
prawdy.

Najwyższe ceny w  komentowanym 
zestawieniu wynikają głównie z liczby po-
średników i  ich apetytu na marżę, a  nie 
z  faktycznej jakościowej przewagi tych 
produktów. Szczególnie, gdy dotyczy to 
części sprzedawanych w różnych cenach 
i  opakowaniach, a produkowanych w  tej 
samej fabryce.

Dlaczego ceny są tak różne?

Nie ma jednej generalnej przyczyny tego 
zjawiska. Jest cały splot różnych czyn­
ników, a ich wpływ zależy dodatkowo  
od grupy analizowanych produktów  
i od ogólnych zasad przyjętych przez  
danego dystrybutora

Andrzej Senkowski 
Prezes firmy Polcar PPH

                        			                   Produkt 

	 komplet klocków 	 tylna sprężyna	 kompletny napęd	 sprzęgło Fiat	 amortyzator przedni	 akumulator Ford
	 hamulcowych do 	 zawieszenia	 rozrządu VW Golf III	 Seicento 1.1	 Renault Clio II 1,4i	 Fiesta
	 Peugeota 306 	 Škoda Fabia	 (1H1) 1,4 1997	 2004, benzyna	 1998 benzyna	 produkcja 2004, 
	 z silnikiem 2001 	 sedan 2001		  54 KM		  1,4 l, benzyna
Dostawca	 benzynowym ABS

Inter Cars Wrocław	 160 zł – Valeo	 136 zł – KYB	 487 zł – z pompą	 345 zł – LuK	 komplet – „trzeba się	 278 zł, 45 Ah, Bosch
50-541 Wrocław 	 204 zł – TRW		  (Hepu)	 (taniej mogą być	 liczyć z wydatkiem	 220 zł, 45 Ah, 4max
al. Armii Krajowej 61				    inne np. 266 zł, 	 około 500 zł” 
tel. 71 797 77 30   				    a także wszystkie	 za komplet (2 szt.)
				    kupowane na kartę  
				    klienta)

Moto-Profil (ProfiAuto) 	 150 zł – LUK	 130 zł – KYB	 293 zł – z pompą	 202 zł – Elit	 169 zł – (angielska	 209 zł, 45 Ah,  
Germaz-Bis					     firma)	 „tańsza linia” Boscha
50-505 Wrocław 
ul. Nyska 59 m 61
71 333 20 19

GAU Auto-Zatoka 	 200 zł – ATE	 110 zł	 302 zł – z pompą	 270 zł – LuK	 212 zł – KYB	 brak w ofercie 
53-111 Wrocław 				    290 zł – LuK (ceny	 250 zł – Bilstein
ul. Ślężna 10				    detaliczne)	 (ceny detaliczne)
tel. 71 733 74 28

Inter-Team sp. z o.o. 	 od 156 do 160 zł	 153 zł	 237 zł – bez pompy	 260 zł	 250 zł za szt., 	 280 zł Bosch, 45 Ah 
60-650 Poznań 					     500 zł za komplet 	 211 zł Sakura 45 Ah
ul. Obornicka 227 					     – KYB	 255 zł, 45 Ah
tel. 61 656 74 25						      „tańsza linia” Boscha
						      (zależy także od 
						      posiadania karty 
						      klienta)

Italparts sp. z o.o. 	 140 zł – LUK	 140 zł – Killen	 325 zł – z pompą	 276,30 zł – LuK	 410 zł – Monroe	 190 zł 44 Ah
44-200 Rybnik 	 Denckermann – 87 zł	 125 zł – Monroe		  (cena detaliczna)	 (komplet)	 – Banner
ul. Jankowicka 9 					     340 zł – „tańszy” 	 167 zł 45 Ah
tel. 32 433 01 61					     Monroe	 – Magnetti
					     (ceny detaliczne)

Polcar PPH Octopus 	 od 76 do 169 zł	 78 zł	 od 135 do 181 zł	 od 180 zł – różne,	 144 zł – SRL	 brak w ofercie
50-430 Wrocław 			   – bez pompy	 314 zł – Valeo	 227 zł – Magnetti
ul. Świstackiego 30 					     Marelii
tel. 71 717-55-55

Polmozbyt Jelcz SA 	 od 80 do 138 zł	 113 zł – KYB	 205 zł – bez pompy	 250 zł – Statim	 375 zł - KYB	 290 zł  47 Ah	
55-220 Jelcz Lask.						      – Centra
ul. Wrocławska 10						      230 zł – Centra Plus 
tel. 71 381 94 91

Autoryzowani 	 tylko według	 217 zł (orientacyjnie, 	 519 zł – z pompą	 508 zł – oryginał	 262 zł – oryginał	 410 zł brutto 43 Ah
dystrybutorzy 	 numeru nadwozia	 zależnie od numeru				    (możliwy rabat 
samochodowych 		  nadwozia)				    10-15%)
marek

Redakcja „Autonaprawy” zwróciła się 
do handlowych placówek zaopatrują­
cych lokalne rynki w  części samocho­
dowe dostarczane przez głównych pol­
skich dystrybutorów z pytaniami o ceny 
kilku losowo wybranych podzespołów 
popularnych w Polsce modeli samocho­
dów osobowych. 

Działając dyskretnie na zasadzie „ta­
jemniczego klienta”, nie mogliśmy, rzecz 
jasna, liczyć na żadne rabaty, upusty i bo­
nusy przewidziane dla stałych odbiorców. 

Uzyskane informacje umieściliśmy 
w załączonej obok tabelce. Nie upatruje­
my w nich żadnych rynkowych sensacji, 
ponieważ wszystkie te ceny zostały po­
zytywnie zweryfikowane przez rynek, na 
którym dominują warsztaty korzystające 
równolegle z różnych źródeł dostaw. Po­
prosiliśmy jednak dystrybutorów o wyja­
śnienie przyczyn występujących różnic, 
czyli o argumenty wykorzystywane przez 
nich również w  bezpośrednich nego­
cjacjach. Publikujemy dziś wypowiedzi 
kompetentnych przedstawicieli firm Pol­
car i Moto-Profil.

Te same produkty  
– inne oferty  
wg ustaleń 
„tajemniczego klienta”

Osobnego potraktowania wymaga 
sprawa napędów rozrządu. W tym zakre-
sie w zasadzie żadna firma dystrybucyj-
na nie może pozwolić sobie na sprzedaż 
produktów pochodzących od dostawców 
niezwiązanych w jakiś konkretny sposób 
z pierwszym montażem samochodu. Je-
śli więc jakość oferowanych zestawów 
naprawczych jest jednakowa (mimo róż-
nych napisów na pudełkach) to o wybo-
rze decydować powinna cena i nią wła-
śnie kierują się świadomi nabywcy.

W  sprzedaży tzw. eksploatacyjnych 
części zamiennych Polcar, podobnie 
zresztą jak pozostali konkurenci, stara się 
stosować jak najniższe marże. 

Podstawową zasadą wyróżniającą czę-
ści pochodzące z  Polcaru jest oferowanie 
klientom wyboru w ramach trzech jakościo-

wych i  cenowych poziomów produktów. 
Poziom najwyższy stanowią części orygi-
nalne, stosowane w  pierwszym montażu 
samochodu i oznaczone kodem jakości Q. 
Do drugiej grupy należą części dostarczane 
przez renomowanych światowych produ-
centów, lecz produkowane głównie na ry-
nek wtórny (tzw. aftermarket) i oznaczone 
kodem jakości PJ. Asortyment stosunkowo 
najtańszy tworzą produkty mniej znanych 
wytwórców, lecz spełniające jednak naj-
ostrzejsze normy jakościowe. Są one ozna-
kowane kodami jakościowymi P i PJ.

Wszystkie te produkty, niezależnie od 
ich przynależności do poszczególnych 
poziomów, Polcar kupuje wyłącznie bez
pośrednio w fabrykach i nie zamierza ule-
gać pokusie rozszerzania oferty o dodatko-
we brandy tzw. pakowaczy.                   n
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Analizując sam mechanizm kształtowania 
się rynkowych cen w naszej branży, trzeba 
uwzględnić, iż każdy podmiot gospodarczy 
uczestniczący w wymianie handlowej jest 
przecież niezależny w  tym działaniu. Po-
nadto wszyscy dostawcy/producenci czę-
ści współpracują w Polsce z  co najmniej 
kilkoma dystrybutorami, a to oznacza, że 
nasz partner handlowy może kupić ten 
sam towar nie tylko w Moto-Profilu, lecz 
także w kilku innych firmach i być może 
w różnych cenach.

Oczywistym jest również, że nie można 
porównywać cen produktów znanych ma-
rek z produktami pochodzącymi z krajów 
o niskich kosztach wytwarzania i chociaż 
produkt funkcjonalnie spełnia te same za-
dania, to jednak najczęściej jego jakość 
i wytrzymałość jest w pewien sposób pro-
porcjonalna do ceny.

Realne koszty i gra marketingowa
Można tu zadać sobie dwa pytania:

1. dlaczego produkt np. chiński jest 
tańszy?

2. dlaczego taki sam produkt dwóch 
równorzędnych producentów ma różne 
ceny?

Odpowiedź na pierwsze pytanie jest 
prosta: niższe koszty produkcji, niższe 
koszty materiałów, o  wiele niższe (jeśli 
w  ogóle) nakłady na badania i  rozwój 
oraz na promocję własnego produktu. 

Ta ostatnia kwestia jest zwykle w całości 
przenoszona na dystrybutora, producen-
tom z tzw. LCC (low costs countries) zu-
pełnie nie zależy na budowaniu wizerun-
ku własnej marki.

Natomiast różnice w cenach produktu 
dwóch uznanych światowych marek zwy-
kle wynikają z gry marketingowej. Poddają 
się jej również tzw. klienci końcowi, czyli 
użytkownicy pojazdów. Często uważają 
oni, że np. do niemieckiego samochodu 
najlepiej założyć niemieckie tarcze hamul-
cowe, a do włoskiego mogą być włoskie, 
stąd też jest możliwość windowania cen 
tarcz do passata niemieckiego producen-
ta, ale już do fiata cena tegoż producenta 
musi być niższa, skorelowana z dostawcą 
włoskim. Nie ma to najczęściej żadnego 
uzasadnienia technicznego. Siła marki jest 
tu często nadrzędna. 

Drugim elementem jest poziom wy-
datków producenta na badania i  rozwój. 
To przecież niezależni producenci części 
w  80% tworzą wyrób, jakim jest nowy 
model samochodu. Kupowanie towarów 
znanych dostawców jest więc również 
w jakiejś mierze wkładem w rozwój tech-
niki motoryzacyjnej.

Polityka dystrybutorów
Drugim elementem mającym wpływ na 
cenę tego samego produktu (nawet od 
tego samego dostawcy) jest polityka han-

Różnice cenowe,  
model współpracy

Moto-Profil nie dostarcza żadnych części 
wprost do warsztatów, więc nie ma wpływu 
na wysokość ceny detalicznej ani na ra-
baty udzielane przez naszych odbiorców. 
Stąd trudno nam się odnosić do ceno-
wych konkretów

Bogumił Papierniok 
Dyrektor Zarządzający Moto-Profil

dlowa dystrybutora. Są na rynku „dystry-
butorzy” tylko z  nazwy, których jedyną 
zaletą jest sprzedaż towarów po wyjątko-
wo niskich cenach, co możliwe jest przy 
założeniu, że firmy te nie oferują niczego 
poza tym. Wiemy jednak, że uczestnicy 
rynku, czyli warsztaty, sklepy oraz ich 
klienci, oczekują (i muszą otrzymać) rów-
nież innego rodzaju wsparcia. Moto-Profil 
jest najlepszym przykładem tego rodzaju 
działań. Nasi partnerzy mają do dyspo-
zycji cały wachlarz propozycji wsparcia, 
takich jak:
	 telefoniczny help desk techniczny;
	 kilkadziesiąt tematów szkoleń technicz-

nych i  marketingowych dla mechani-
ków i detalicznych sprzedawców; 

	 pokazy procedur diagnostycznych i na-
prawczych organizowane za pomocą 
vanów wyposażonych w  odpowiednie 
narzędzia, testery i urządzenia;

	 pomoc w doborze wyposażenia warsz-
tatowego lub nawet zaprojektowanie 
całej stacji kontroli pojazdów od pod-
staw;

	 prezentacje ofertowych nowości na 
corocznych targach Profi Auto Show;

	 programy komputerowe z danymi tech-
nicznymi pojazdów, rysunkami złoże-
niowymi, danymi regulacyjnymi itp., 
w wersjach offline i online;

	 elektroniczne katalogi części i narzędzi, 
offline lub online; 

	 porady w zakresie doboru części, opar-
te o dane własne ekspertów Moto-Pro-
fil, dane z międzynarodowego zrzesze-
nia Temot International oraz TecDoc;

	 różne elektroniczne (internetowe) na-
rzędzia wsparcia biznesu, kontroli za-
mówień, zwrotów, reklamacji, e-fak-
tur itp.;

	możliwość taniego zakupu systemu 
klasy ERP do prowadzenia własne-
go sklepu lub hurtowni, stworzonego 
i  rozwijanego przez specjalistów IT 
z firmy Moto-Profil;

	 opieka doświadczonych przedstawi-
cieli handlowych;

	 bieżące akcje promocyjne organizo-
wane przez Moto-Profil wraz z jego do-
stawcami dla intensyfikacji sprzedaży 
i budowy wizerunku tych marek;

	 sieć Profi Auto z marketingiem skiero-
wanym do końcowego klienta poprzez 
reklamy, informacje, strony interneto-
we;

	możliwość udziału w akcjach Profi Auto 
podejmowanych na rzecz bezpieczeń-
stwa na drogach wspólnie z  wieloma 
innymi podmiotami, telewizją, radiem, 
prasą, np. akcja Bezpieczny Maluch.

Współpraca branżowa
Moto-Profil aktywnie włącza się w  pra-
ce Stowarzyszenia Dystrybutorów Części 
Motoryzacyjnych i współfinansuje projekty 

i  prace tam prowadzone, działając wraz 
z innymi członkami na rzecz całego środo-
wiska, a  także wspomagając tych, którzy 
członkami SDCM nie są… 

Ostatnim, niezakończonym jeszcze 
zadaniem SDCM, wymagającym dużego 
wysiłku organizacyjnego i  finansowego, 
jest praca nad projektem zmian w Usta-
wie o ruchu drogowym, zaproponowanym 
przez rząd tuż przed wyborami. Jest to 
propozycja skrajnie niekorzystna dla nie-
zależnego rynku oraz dla polskich właści-
cieli pojazdów. Sukcesem było już zablo-
kowanie wprowadzenia tego projektu pod 
obrady sejmu. Sprawa wymaga jednak 
dalszego monitorowania przez SDCM.

SDCM czynnie uczestniczy w  opinio-
waniu wszystkich trafiających do konsul-
tacji społecznych projektów zmian w pra-
wie, co oczywiście wymaga funduszy 
i nakładu pracy.

Jak widać na przykładzie działań Moto- 
-Profil i Profi Auto, rola dystrybutora znacz-
nie wykracza poza dostawę i  sprzedaż 
części. Są to działania niezbędne (jak np. 
szkolenia techniczne) do tego, żeby me-
chanik mógł w ogóle obsłużyć samochód 
klienta. Wiele prac na arenie krajowej 
i międzynarodowej ma na celu kształtowa-
nie legislacji polskiej i europejskiej w taki 
sposób, by zabezpieczyć interesy wszyst-
kich uczestników niezależnego rynku. 
W  oczywisty sposób rzutuje to na koszt 

działania firmy, a  musi on zostać pokry-
ty z  jej handlowej marży. Trzeba jednak 
wprost stwierdzić, że tylko takie działania 
prawdziwych firm dystrybucyjnych mogą 
zapewnić niezagrożony rozwój tego sekto-
ra i zagwarantować konsumentom prawo 
wyboru usługodawcy (np. GVO, Klauzu-
la Napraw) i  wyboru części, a  profesjo-
nalistom dostęp do wiedzy technicznej  
(np. kampania Prawo do Naprawy).

Zakup części z sieci takich dystrybuto-
rów jest również wkładem każdego moto-
ryzacyjnego konsumenta w rozwój nieza-
leżnego sektora rynku i w utrzymanie na 
nim wolnej konkurencji.

Uczestnikiem ostatniego etapu tworze-
nia ceny produktu jest jego sprzedawca, 
w  którego przypadku ujawnia się często 
prawidłowość następująca: im lepszy 
sklep lub hurtownia, im większy ma udział 
w lokalnym rynku, im lepsze są jego kon-
takty z  opiekującym się nim dystrybuto-
rem i  z  okolicznymi warsztatami – tym 
niższe może stosować marże. Natomiast 
sprzedawca mało elastyczny, związany nie 
najkorzystniejszymi umowami z  wielkimi 
dystrybutorami i generujący przez to nie-
potrzebnie wysokie koszty własne – musi 
stosować wyższe ceny, żeby „wyjść na 
swoje”. W  efekcie doprowadza do spad-
ku sprzedaży i zysku, więc znów podnosi 
marżę, zmierzając w  ten sposób do nie-
uchronnego upadku swej firmy…          n
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torzy będą mogli korzystać z  dostępu do 
jednostek sterujących pojazdów. Kolejne 
wiążą się z  wdrożeniem systemu eCall 
(emergency call), gdzie kierowca jednym 
przyciśnięciem guzika będzie mógł we­
zwać pomoc. Problem w tym, by tworzo­
ne systemy nie wiązały klienta wyłącznie 
z autoryzowanymi serwisami. 

O  innym osiągnięciu, czyli tzw. Klau­
zuli Napraw, powiedział Alfred Franke, 
prezes SDCM: jej wprowadzenie umożli­
wiło konkurencję skutecznie ograniczają­
cą „szarą strefę” i segment „zrób to sam”, 
wymuszając jednocześnie rywalizację ja­
kościową między uczestnikami rynku. Po 
trzech latach jej obowiązywania w Polsce 
widać wyraźnie, że skorzystali na tym nie 
tylko przedsiębiorcy, ale także konsumenci 
i państwo, bo wzrosło także zatrudnienie 
oraz zwiększyły się przychody budżetu.

Podobnie oceniła to Aleksandra Frączek, 
prezes Federacji Konsumentów, a  rów­
nocześnie ekspert ds. wolnej konkurencji 
i  praw konsumenta. Jej zdaniem, wolna 
konkurencja na rynku napraw i części za­
miennych wymusza obniżenie cen i wzrost 
jakości usług. Korzystają na tym również 
klienci autoryzowanych serwisów, gdyż 
konkurencja ze strony warsztatów niezależ­
nych wymusza i u nich obniżanie cen.

Wzrost sprzedaży części i  akcesoriów 
w Internecie ma zarówno pozytywne, jak 
i negatywne strony – przekonywali prezes 
francuskiego stowarzyszenia FEDA, Mi­
chel Vilatte, i John Wormald z firmy kon­
sultingowej autoPolis. Do negatywów zali­
czyli zgodnie długie cykle dostaw i niską 
wiarygodność sprzedawców. 

W aktualnej sprawie światowego kryzy­
su zaprezentowano kilka niezależnych ana­
liz, z których niezmiennie wynika, iż wbrew 
obiegowym opiniom nie był on dla koncer­
nów samochodowych ciosem. Potężne do­
tacje rządowe pozwoliły im wyjść z kryzysu 
bez bankructw. Nie było także drastycznych 
zmian na rynku niezależnych warsztatów 
i dystrybutorów. Według badań firmy Moto­
Focus, w przychodach dystrybutorów i pro­
ducentów części motoryzacyjnych, zarówno 
w Polsce jak i Europie, dominują zdecydo­
wanie pozytywne trendy.                        n

W  toku obrad, w  różnych wystąpieniach 
ich uczestników podkreślano, iż branża 
motoryzacyjna potrzebuje odpowiednich 
regulacji prawnych, które pozwolą nie­
zależnym firmom na działanie w  konku­
rencyjnych warunkach. Jest to bowiem 
główna teza całej europejskiej federacji, 
której dotychczasowe działania sprawiły, 
iż podobne poglądy wyrażają dziś zarówno 
decydenci w Polsce, jak i w Brukseli. 

Mówił o tym gość honorowy Kongresu, 
Philippe Jean, szef Zespołu ds. Przemy­
słu Motoryzacyjnego Dyrekcji Generalnej 
Komisji Europejskiej ds. Przedsiębiorstw 
i  Przemysłu, uczestniczący w  pracach 
Grupy Wysokiego Szczebla CARS21, któ­
rą reaktywowano w końcu 2009 roku. Jej  
zadaniem jest określenie niezbędnych 
regulacji prawnych dla poprawy kon­
kurencyjności i  ekonomicznej sytuacji 
europejskiego sektora motoryzacyjnego. 
Szczególnie dotyczy to równego dostępu 
do informacji technicznej.

Polska jest reprezentowana w CARS21 
przez wicepremiera i ministra gospodarki, 
Waldemara Pawlaka. Występująca także 
w  jego imieniu Grażyna Henclewska, se­
kretarz stanu w  Ministerstwie Gospodarki 
i  równocześnie przewodnicząca Między­
resortowego Zespołu do Spraw Wzrostu 

Kongres FIGIEFA i SDCM

Konkurencyjności Przemysłu Motoryzacyj­
nego, wyraźnie podkreśliła wkład niezależ­
nego rynku motoryzacyjnego w gospodarkę 
narodową i  tworzenie miejsc pracy. Mimo 
to, środowiska związane z tą częścią rynku 
odczuwają wciąż brak równowagi między 
koncernami samochodowymi a  aftermar­
ketem w  pracach grupy CARS21. Spra­
wę tę poruszył Bogumił Papierniok, jeden 
z ekspertów SDCM uczestniczących w spo­
tkaniach roboczych CARS21 podczas pa­
nelu dyskusyjnego na Kongresie. Przypo­
mniał wówczas, iż rynek napraw, części 
zamiennych i  serwisu jest niezależny od 
rynku nowych pojazdów, lecz jednocześnie 
stanowi jego niezbędne uzupełnienie. Wo­
bec tego decyzje techniczne, prawne i inne 
dotyczące nowych pojazdów nie mogą wy­
wierać niekorzystnego wpływu na swobodę 
rynkowej konkurencji.

Sylvia Gotzen, sprawująca funkcję 
sekretarza generalnego FIGIEFA, do suk­
cesów tej organizacji zaliczyła przedłuże­
nie aktualności rozporządzenia GVO oraz 
wprowadzenia poprawek do rozporządze­
nia Euro 5. Mówiła też o  kolejnych wy­
zwaniach stojących przed niezależnym 
rynkiem motoryzacyjnym. Najpilniejszym 
jest określenie w  ramach tzw. Security 
Forum, w  jaki sposób niezależni opera­

Kongres międzynarodowej federacji niezależnych dys-
trybutorów FIGIEFA został przez nią zorganizowany 
tym razem w Warszawie, 29 września 2011 r.,  wspólnie 
z polskim SDCM, należącym do jej aktywnych członków
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zwiększając równocześnie jego podatność 
na uszkodzenia. W  kolejnym etapie roz­
woju sond lambda wyposażono je więc 
w grzałki elektryczne, aby temperatury ich 
pracy ustabilizować i uniezależnić od tem­
peratury spalin. Stabilna temperatura son­
dy lambda umożliwia wykorzystanie jej 
sygnału w  większym zakresie warunków 
pracy silnika, co zwiększa ogólną czystość 
spalin emitowanych przez silnik.

Zaletą sondy z  grzałką jest również 
możliwość jej instalowania za katalizato­
rem spalin. Sonda umieszczona za kata­
lizatorem (jako druga w  układzie) wspo­
maga w potrzebie sondę pierwszą (przed 
katalizatorem) w regulowaniu składu mie­
szanki. Jest też wykorzystywana do oceny 
stopnia zużycia katalizatora.

Ważnym kryterium oceny jakości sond 
lambda jest ich trwałość istotna ze wzglę­
dów ekologicznych oraz ekonomicznych.

Historia rozwoju sond lambda
W  latach siedemdziesiątych zeszłego 
stulecia stosowano sondy lambda jedno­
przewodowe, dwustanowe, cyrkonowe, typu  
kubkowego. Były one ogrzewane tylko spa­
linami. Osiągały małą trwałość, obniżaną 
dodatkowo przez duże zmiany temperatury 
i możliwe przegrzania. Nie mogły być mon­
towane za katalizatorem, a  ich połączenie 
z ujemnym biegunem instalacji za pośred­
nictwem układu wylotowego odznaczało 
się niestabilnością elektrycznego kontaktu.

Z powyższych względów jeszcze w tej 
samej dekadzie pojawiła się sonda lamb­
da dwuprzewodowa, dwustanowa, cyrko­
nowa, typu kubkowego. W   porównaniu 
z  poprzednią konstrukcją miała ona bar­
dziej niezawodne połączenie elektryczne 
z „masą”, za pośrednictwem dodatkowego 
przewodu.

W latach osiemdziesiątych wprowadzo­
no sondy lambda trójprzewodowe, dwu­
stanowe, cyrkonowe, typu kubkowego. 
Od wcześniejszych wersji konstrukcyjnych 
różniły się one grzałką zasilaną za pośred­
nictwem przewodu z bieguna dodatniego 
instalacji przy podłączeniu „masy” przez 
układ wydechowy. Podgrzewane w  ten 

Początkowo w  układach wylotowych 
silników stosowano tylko katalizatory. 
Ich zadaniem było przyspieszanie reak­
cji chemicznych, w  których szkodliwe 
składniki spalin przekształcają się w nie­
szkodliwe. W  latach siedemdziesiątych 
XX wieku dodano do katalizatora sondę 
lambda. Współpraca obu tych elemen­
tów za pośrednictwem sterownika silnika 
sprawia, że szkodliwe składniki spalin 
eliminowane są ze znacznie większą do­
kładnością. 

Dokładność ta, czyli sprawność oczysz­
czania spalin w katalizatorze, rośnie, gdy:
	 po uruchomieniu silnika sonda lambda 

nagrzewa się szybciej i może wcześniej 
rozpocząć pracę; Fo
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sposób sondy szybciej rozpoczynały pracę 
po uruchomieniu silnika, utrzymywały też 
stabilną temperaturę, co umożliwiło ich 
montaż również w miejscach bardziej od­
dalonych od silnika, w których niższa tem­
peratura spalin nie jest w stanie zapewnić 
im minimalnej temperatury pracy, w  tym 
także za katalizatorem.

Z  tego też okresu pochodzi sonda 
lambda ubogiej mieszanki, znana pod na­
zwą Lean Burn Sensor. Jest to specjalna, 
czteroprzewodowa konstrukcja, przezna­
czona do silników Toyota zasilanych ubo­
gimi mieszankami. Jej sygnał wyjściowy 
informuje o składzie spalonej ubogiej mie­
szanki. Firma Denso jest jedynym produ­
centem tego rodzaju sond.

Początek lat dziewięćdziesiątych przy­
niósł w  rozwoju sond lambda ich wersję 
czteroprzewodową, dwustanową, cyrko­
nową, typu kubkowego. Od konstrukcji 
trójprzewodowej różniła się ona zasila­
niem grzałki dwoma przewodami (dodat­
nim i ujemnym), co zmniejsza ryzyko po­
gorszenia kontaktu elektrycznego.

Kolejnym, wręcz rewolucyjnym osią­
gnięciem tej samej dekady była sonda 
lambda dwustanowa, tytanowa. Pracuje 
ona bez kontaktu z  otaczającym powie­
trzem, dzięki czemu może być całkowicie 
szczelna. Woda nie przedostaje się do jej 
wnętrza nawet wtedy, gdy cały silnik jest 
w  niej zanurzony, co jest cenną zaletą 
w przypadku pojazdów terenowych.

Następny etap ewolucji stanowiła son­
da lambda typu planarnego. Od kubkowej 
różni się ona tym, że element pomiarowy 
opływany przez spaliny ma postać pakie­
tu płytek. Tego rodzaju sondy są zawsze 

Ewolucja sond lambda

	 sonda lambda szybciej informuje ste­
rownik silnika o  zmianach zawartości 
tlenu w spalinach, będącej miarą pra­
widłowości składu spalanej mieszanki 
paliwowo-powietrznej.

Dlatego liniowe i  szerokopasmowe sondy 
lambda, mierzące rzeczywisty skład spa­
lanej mieszanki, coraz częściej zastępują 
czujniki dwustanowe, określające jedynie, 
czy mieszanka ta była przed spaleniem 
bogata czy uboga.

Kolejnym istotnym parametrem jest 
temperatura sondy: za niska sprawia, 
że nie następuje wysyłanie sygnału do 
sterownika, a  zbyt wysoka lub nadmier­
nie zmienna zmniejsza trwałość samego 
czujnika mierzoną przebiegiem pojazdu, 

wyposażane w  grzałki. Mniejsza masa 
elementu pomiarowego dodatkowo przy­
spiesza jego nagrzewanie, dzięki czemu, 
po uruchomieniu silnika, szybciej rozpo­
czyna on pracę niż sonda lambda typu 
kubkowego.

W obecnym już stuleciu powstała sonda 
lambda liniowa, nazywana również czuj­
nikiem A/F (Air/Fuel). W  odróżnieniu od 
sond dwustanowych wysyła ona liniowy 
sygnał wyjściowy, który informuje o rzeczy­
wistym składzie spalonej mieszanki, a nie 
tylko o  tym, czy był on bogaty czy ubogi. 
Umożliwia to szybszą i dokładniejszą regu­
lację ilości wtryskiwanego paliwa w  silni­
kach z zapłonem iskrowym (ZI). Ten rodzaj 
sondy może być też stosowany w silnikach 
z zapłonem samoczynnym (ZS).

Tymi samymi zaletami odznacza się też 
najnowsza sonda lambda szerokopasmo­
wa, lecz ma w  porównaniu ze zwykłymi 
sondami liniowymi szerszy zakres pomia­
rowy, szczególnie w  zakresie mieszanek 
ubogich. 

Obniżanie emisji związków szkodliwych z układu wy-
lotowego silnika zależy w znacznym stopniu od sondy 
lambda. Jej konstrukcja ewoluowała od prostych czuj-
ników do obecnych systemów mikroprocesorowych
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Udział firmy Denso
Pierwsza sonda lambda tej marki została 
wyprodukowana w 1977 r. Od tego mo­
mentu firma Denso dostarczyła producen­
tom samochodów z całego świata kilkaset 
milionów sond lambda, co czyni ją jed­
nym z czołowych światowych dostawców 
tego asortymentu produktów. Obecnie te 
zaawansowane technicznie konstrukcje 
są dostępne dla klientów rynku wtórne­
go przy zachowaniu jakości pierwszego 
montażu. 

Program sond lambda firmy Den­
so obejmuje 277 pozycji katalogowych 
o 1700 zastosowaniach. Wiele z nich to 
unikalne rozwiązania firmy, nieobecne 
w  ofertach innych wiodących marek. Są 
wśród nich sondy lambda dwustanowe, 
zarówno cyrkonowe (typu kubkowego 
i planarnego, z grzałką oraz bez), jak i ty­
tanowe, sondy lambda ubogiej mieszanki 
i liniowe (A/F). 

Artykuł opracowany przez firmę  
Denso Europe B.V.

Różnorodność 
dostępnych 

dziś sond 
lambda z firmy 

DENSO
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W  systemie dwuwarstwowym pierwszą 
warstwą jest lakier bazowy (basecoat) –
odpowiedzialny za efekt metaliczny, per­
łowy lub po prostu za kolor, kolejną zaś 
– lakier bezbarwny (clearcoat). Ma on do 
spełnienia szczególne funkcje. Z  jednej 
strony, zabezpiecza warstwę wewnętrzną 
przed uszkodzeniami mechanicznymi, 
promieniowaniem UV i  wodą, z  drugiej 
– zdobi powłokę odpowiednim połyskiem 
i głębią pokrytego nim koloru.

Skład lakieru bezbarwnego 
i zadania jego składników
Żywica, a z reguły mieszanina żywic (naj­
częściej akrylowych lub poliuretanowych), 
dobrana jest w  taki sposób, by uzyskać 
jak najlepsze parametry mechaniczne 
(optimum twardości przy jednoczesnym 
zachowaniu elastyczności) i  bardzo do­
bre właściwości izolacyjne. Ilość żywicy 
w  mieszaninie gotowej do natrysku jest 
różna w  zależności od klasy lakieru. Dla 
lakierów klasy MS (medium solid) wynosi 
ona ok. 40%, dla klasy HS (high solid) 
– ok. 50%, dla klasy VHS zaś (very high 
solid) – ok. 60%. Rodzaj wybranej żywicy 
i systemu utwardzania decydują o szybko­
ści twardnienia lakieru.

Rozcieńczalniki, stosowane w  postaci 
mieszanin o różnej szybkości odparowania, 
odpowiadają głównie za lepkość natrysko­
wą lakieru. W produktach najnowszej ge­
neracji VHS rozcieńczalniki występują tylko 
w lakierze, w przypadku lakierów MS i HS 
istnieje możliwość dodania od 5 do 20% 
dodatkowego oryginalnego rozcieńczalni­

ka. Rozcieńczalniki mają wpływ na szyb­
kość wysychania, np. na osiąganie czasu 
pyłosuchości aplikowanej warstwy, sucho­
ści dotykowej oraz  na rozlewność lakieru 
(tworzenie się jego struktury).

Dodatki recepturowe to szerokie spec­
trum substancji o różnym przeznaczeniu:
	 stabilizatory UV – zwiększają odpor­

ność lakieru na zażółcenie na skutek 
oddziaływania promieni UV (np. pro­
mieniowania słonecznego);

	 dodatki na rozlewność – regulują struk­
turę lakieru, pozwalając na uzyskanie 
tzw. struktury fabrycznej, co jest szcze­
gólnie ważne w lakierach VHS o zmniej­
szonej zawartości rozcieńczalników;

	 dodatki tiksotropowe – regulują skłon­
ność lakieru do tworzenia zacieków, 
których pojawienie się jest w większo­
ści przypadków informacją, że lakiernik 
nałożył zbyt grubą warstwę lub nie za­
chował odpowiednich czasów między 
nakładaniem kolejnych warstw;

	 dodatki odpowietrzające – pozwala­
ją aplikować lakier przy zachowaniu 
technologicznej grubości warstwy i bez 
obawy uwięzienia w  niej powietrza 
(zgazowanie lakieru);

	 dodatki ceramiczne – to specjalne ro­
dzaje krzemionki o  rozmiarach nano­
metrycznych, podwyższające odpor­
ność lakieru na zarysowania (SR 
– scratch resistance) podczas eksplo­
atacji, np. przy myciu pojazdu w myjni 
automatycznej. Dzięki nim uzyskuje się 
większą trwałość powłoki i zachowuje 
dłużej jej połysk.

Lakiery bezbarwne

Bezbarwne lakiery nawierzchniowe uży-
wane są w systemach dwuwarstwowych, 
stanowiących dziś ponad 90% fabrycznych  
OEM (original equipment manufacturer) 
oraz renowacyjnych powłok lakierniczych

Tomasz Tomczyk
Dział szkoleń 
Novol sp. z o.o.

Najważniejsze parametry 
warstwy lakieru bezbarwnego
1. Grubość warstwy
W  lakierowaniu OEM (fabrycznym) uzy­
skuje się łączne grubości warstw bezbarw­
nych w  przedziale 35-45 µm. Podczas 
lakierowania renowacyjnego zazwyczaj 
wynoszą one 40-50 µm. Ilość warstw, 
które należy nałożyć dla uzyskania takiej 
grubości łącznej, zależy od klasy lakieru 
i  ilości dodawanego rozcieńczalnika. Na 
przykład lakier klasy MS z rozcieńczeniem 
20% wymaga naniesienia 2,5-3 warstw, 
lakier HS bez rozcieńczania – 2 warstw, 
a  lakier klasy VHS bez rozcieńczenia –  
1,5 warstwy. 

2. Struktura lakieru
W  lakierowaniu fabrycznym struktura 
lakieru tworzona jest po to, by podczas 
eksploatacji lakier ścierał się tylko na 
jej wierzchołkach. Lakier posiadający 
taką strukturę zachowuje o  wiele dłużej 
połysk i mniej są na nim widoczne rysy 
niż na lakierze gładkim. Lakiernik może 
regulować strukturę lakieru za pomocą 
zmiany parametrów natrysku (ciśnienia 
powietrza, ilości materiału, odległości 
od elementu, czasu między nakładaniem 
warstw). 

W  przypadku dużych powierzchni 
wolniejszy (wolniej parujący) rozcieńczal­
nik pozwala na lepsze rozlanie lakieru. 
Generalnie lakiery typu VHS, HS (bez 
dodatkowego rozcieńczalnika) tworzą 
przy aplikacji strukturę bardzo zbliżoną 
do fabrycznej, lakiery typu MS z powodu 

większej zawartości rozcieńczalnika mają 
tendencje do tworzenia bardziej gładkich 
powierzchni.

Mała dygresja na temat związku tem­
peratury i  struktury lakieru: powszechnie 
w  świadomości lakierników pojęcie tem­
peratury kojarzy się z temperaturą powie­
trza, w  jakim lakierowany jest element, 
co jest przyczyną wielu nieporozumień 
odnośnie czasów utwardzania lakieru. Za­
sadniczo temperatura podawana przy cza­
sie utwardzania lakieru jest temperaturą 
lakierowanego elementu, która zazwyczaj 
jest znacznie niższa niż temperatura po­
wietrza. Jednym z powodów tego jest fakt, 
że warstwa bazowa odbiera przez parowa­
nie ciepło z elementu, obniżając jego tem­
peraturę o ok. 5ºC, innym – że elementy 
samochodu stojącego w  nieogrzewanym 
pomieszczeniu nie są w  stanie w  ciągu 
5-10 min przebywania w  komorze osią­
gnąć panującej w niej temperatury. Jeżeli 
temperatura elementów i  otoczenia jest 
niższa od zalecanej, poprawę rozlewności 
lakieru można uzyskać przez jego lekkie 
podgrzanie (do ok. 25 ºC).

3. Połysk i głębia lakieru
Właściwości te zależą głównie od jakości 
(a tym samym ceny) żywic użytych do pro­
dukcji lakieru bezbarwnego. Oprócz tego 
dużą rolę odgrywa grubość aplikowanej 
warstwy, gdyż lakier naniesiony w  zbyt 
cienkiej warstwie nie będzie miał tzw. głę­
bi. Najczęściej jest to skutkiem zbytniego 
rozcieńczenia lakieru lub naniesienia zbyt 
małej ilości warstw lakieru. Znaczący 
wpływ na połysk całej powłoki ma grubość 
i  jakość wysuszenia lakieru bazowego. 
Niestety powszechne jest nakładanie zbyt 
wielu warstw lakieru bazowego. Próba 
zamaskowania niejednorodnego podłoża 
(plamy, granice) kilkoma warstwami trans­
parentnej bazy (perła, xirallic) z założenia 
nie może zakończyć się sukcesem. Jeżeli 
dodać do tego słabe dosuszenie bazy, to 
późniejszym efektem tego jest wciąganie 
lakieru bezbarwnego przez bazę i szybkie 
gaśnięcie jego połysku.

Nie sposób również nie wspomnieć 
o utracie połysku na skutek przyspieszania 
utwardzania. Stosowanie przyspieszacza 
dozowanego „na oko” może przy prze­
dozowaniu mieć katastrofalny wpływ na 
wygląd powłoki. Niestety każde przyspie­

szanie chemiczne za pomocą katalizatorów 
(np. szybkie utwardzacze, przyspieszacze) 
z reguły powoduje nieznaczny spadek po­
łysku w porównaniu z układem o standar­
dowych szybkościach utwardzania.

4. Właściwości specjalne 
Należą do nich:
• podwyższona odporność na zarysowanie 
(SR – scratch resistance) – uzyskiwana 
dzięki wspominanym już dodatkom cera­
micznym, które gromadzą się w wierzch­
niej warstwie lakieru (najwięcej dodatku 
występuje do ok. 20% grubości warstwy) 
i pozwalają na 2-3- krotne wypolerowanie 
lakieru przy zachowaniu jego pierwotnych 
właściwości (np. Spectral KLAR 555 SR, 
Spectral KLAR 575 SR);
• zjawisko „reflow” – charakterystycz­
ne dla lakierów VHS (np. Spectral KLAR 
505 VHS), a polegające na tym, że rysy 
powstałe na skutek eksploatacji pojazdu 
znikają przy podgrzaniu polakierowanej 
powierzchni (np. promieniami słoneczny­
mi, lampą IR, w komorze lakierniczej).

Lakiery bezbarwne dostępne na rynku  
Zgodnie z  obowiązującą dyrektywą UE 
2004/42/EC o emisji lotnych związków or­
ganicznych (LZO) i wdrażającym ją w Pol­
sce rozporządzeniem z  dnia 16 stycz- 
nia 2007 roku w  wyrobach lakierowych 
można używać wszystkich lakierów bez­
barwnych mających mniej niż 420 g roz­
cieńczalników w litrze mieszaniny gotowej 
do natrysku. Zatem teoretycznie można 
używać lakierów klasy VHS oraz lakierów 
wodorozcieńczalnych. Dzięki zmianom re­
cepturowym (dodatki ceramiczne) lakiery 
klasy MS, HS odporne na zarysowania 
(SR – scratch resistance) trafiły do kate­
gorii lakierów specjalnych B-5 z  limitem 
840 g/l i są dalej dostępne na rynku.

W  praktyce największą popularnością 
cieszą się wciąż znane od wielu lat lakiery 
klasy MS, HS w wersjach SR, coraz czę­
ściej lakiernicy przekonują się do lakierów 
VHS (ze względu na wysoką jakość i wy­
dajność), lakiery wodorozcieńczalne zaś 
w  zasadzie nie weszły do powszechnego 
użytku. Należy przypomnieć, że lakier 
wodorozcieńczalny też ma w swoim skła­
dzie rozcieńczalniki organiczne potrzebne 
do tworzenia się powłoki, lecz ich ilość 
z reguły nie przekracza 150 g/l.

Przyczyn nieobecności wodorozcień­
czalnych lakierów bezbarwnych na rynku 
lakierniczym jest kilka. Należy do nich 
brak technicznego przystosowania lakierni 
do nowoczesnych technologii i brak środ­
ków finansowych na niezbędne inwestycje 
(dobry kompresor, filtry, kabina lakierni­
cza). Istotna jest też niechęć lakierników 
do nowych technologii. Jeżeli dodać do 
tego aspekt cenowy (lakiery wodorozcień­
czalne są droższe), to wydaje się, że do­
póki to możliwe, lakiernicy zostaną przy 
produktach rozcieńczalnikowych.          n

Rys. 2. Układ i średnie grubości warstw w lakie-
rowaniu renowacyjnym (wariant gwarancyjny 
bez szpachlówki)

Rys. 1. Układ i średnie grubości warstw w lakie-
rowaniu fabrycznym OEM
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Istnieje wiele powodów, dla których świe-
cące diody zastępują coraz częściej trady-
cyjne źródła światła w  wyposażeniu sa-
mochodów. Najważniejszy jest ten, iż pod 
wieloma względami okazały się one po 
prostu lepszym rozwiązaniem technicz-
nym. Nie bez znaczenia są także takie 
ich zalety, jak bezawaryjność, bezobsłu-
gowość i  większa trwałość eksploatacyj-
na, energooszczędność, mała przestrzeń 

potrzebna do zabudowy w pojeździe i ła-
twość wykorzystywania w  różnych kon-
cepcjach wzorniczych.

Pierwsze były dodatkowe 
światła hamowania
Górne, środkowe światła hamowania po-
prawiające bezpieczeństwo w bardzo in-
tensywnym ruchu drogowym zaczęły się 
pojawiać w  fabrycznym i  dodatkowym 

Epoka 
LEDowa

W 2010 roku firma Hella, znana od zara-
nia motoryzacji z pionierskich rozwiązań 
oświetleniowych i sygnalizacyjnych, zain-
stalowała 364 000 000 diod LED w różnych 
rodzajach lamp pojazdów drogowych

Zenon Rudak 
Kierownik Centrum Technicznego 
Hella Polska sp. z o.o.

wyposażeniu samochodów już w  latach 
80. zeszłego stulecia, aż wkrótce stały 
się obowiązkowe. Przełomowe znacze-
nie dla rozwoju ich funkcji użytkowych 
miało wprowadzenie do nich przez firmę 
Hella w  1992 roku diodowych źródeł 
światła. 

Włókno konwencjonalnej żarówki dla 
osiągnięcia pełnej wydajności świetlnej 
musi być rozgrzewane przez 200 ms, 
a  w  diodach LED faza stopniowego roz-
grzewania w ogóle nie występuje. Dzięki 
temu ostrzeganie znajdujących się za 
pojazdem uczestników ruchu następu-
je szybciej, więc pozwala skrócić czas 
ich reakcji i w efekcie drogę hamowania  
o ok. 4 m przy prędkości 90 km/h.

Żywotność diody LED wynosi do  
100 000 godzin (11½ roku nieprzerwa-
nego świecenia!), czyli wystarcza na cały 
okres użytkowania pojazdu. Nie trzeba 
więc tego elementu wymieniać ani kon-
serwować, co oznacza eliminację kosztów 
związanych z okresowym serwisowaniem 
lub usuwaniem awarii. 

Poza tym przy takiej samej mocy 
oświetleniowej diody LED zużywają znacz-
nie mniej energii niż żarówki. Skutkiem 
jest zmniejszenie zużycia paliwa i  emi-
sji spalin, wyraźniej jednak odczuwalne 
przy diodowej konstrukcji innych, bardziej 
energochłonnych urządzeń oświetlenio-
wych w pojazdach.

Diodowe lampy tylne
Od początku obecnego stulecia diody za-
częły przejmować kolejne funkcje w tylnych 
lampach zespolonych, które ze względu na 
współwystępowanie diod i tradycyjnych ża-
rówek nazywane są hybrydowymi. Szczyto-
wym osiągnięciem tej koncepcji jest skon-
struowany przez Hellę model EasyConn 
NextGeneration.

Jest to modułowa, wielofunkcyjna lam-
pa tylna do ciężkich pojazdów użytkowych 
(24 V) ze światłem hamowania w techno-
logii LED. Wszystkie jej pozostałe funkcje 
są dostępne (zależnie od wyboru dokona-
nego przez klienta) ze zwykłymi żarówka-
mi lub z diodami LED. Moduły te można 
dowolnie wymieniać i  przezbrajać także 
w trakcie eksploatacji. 

Dzięki połączeniu wydajnych diod LED 
i  precyzyjnych elementów optycznych 
lampa ta osiąga wymagany ustawowo 

rozkład światła przy poborze mocy mniej-
szym o  67% w  stosunku do konstrukcji 
tradycyjnych, a opatentowany przez Hellę 
system monitorowania kierunkowskazów 
umożliwia jej współpracę z  przystawką 
Hella 5DS 009 552-001 (zgodnie z wy-
mogami normy ECE R48). Oznacza to, iż 
sprawna lampa (także w wersji wykonanej 
całkowicie w  technologii LED) nie powo-
duje pojawiania się żadnego komunikatu 
o błędzie na wyświetlaczu elektroniki po-
kładowej. Zabezpieczenie przed zamianą 
biegunów zasilania zapobiega uszkodze-
niom elementów przy nieprawidłowym 
montażu. 

W celu przedłużenia żywotności kom-
pletnej lampy wszystkie jej części zostały 
wzajemnie dopasowane pod względem 
optymalizacji temperatury, co pozwala 
uniknąć przeciążenia diod LED przy wyso-
kich temperaturach otoczenia. 

W  samochodach osobowych diody 
w  połączeniu z  tak zwanymi wylotami 
światła (LAK) lub światłowodami tworzą 

Wykres górny: 100% zapotrzebowania pojazdu wyposażonego w kombinację żaró-
wek (lamp tylnych) i lamp halogenowych (reflektorów), wykres dolny: przy zasto-
sowaniu wyłącznie oświetlenia LED (reflektory i lampy) zużycie energii zmniejsza 
się o ok. 60%.

Refl ektor Audi A6, wykonany całkowicie w technologii LED
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tylne światło pozycyjne 14%

światło hamowania 10%

światło drogowe 6%

światło pozycyjne 6%

kierunkowskaz lewy 2 %

kierunkowskaz prawy 1%

reflektor przeciwmgłowy 1%

tylne światło pozycyjne 0%

światło hamowania 1%

światło drogowe 2%

światło pozycyjne 1%

reflektor przeciwmgłowy 1%

dane = 0% - zapotrzebowanie jest tak małe, 
że nie jest uwzględniane

światła mijania 60%

tylne światła przeciwmgłowe 0%

światło cofania 0%

światła mijania 60%

kierunkowskaz lewy 0%

kierunkowskaz prawy 0%

tylne światła przeciwmgłowe 0%

światło cofania 0%
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Lampy dodatkowe
Diodowe światła dzienne o nazwie LEDay-
Flex dają się formować w dowolne kształ-
ty, ponieważ tworzą je dwa łańcuchowe 
moduły okrągłych diod LED o  wysokiej 
mocy, montowane elastycznie do przed-
niej części samochodu. Muszą one jedy-
nie spełniać wymogi ustawowe. Głębo-
kość ich zabudowy wynosi około 30 mm.  
Każdy moduł składa się z pięciu do ośmiu 
elementów świetlnych LED wraz ze ste-
rownikiem elektronicznym i  może też 
ewentualnie zawierać światło pozycyjne. 
System można podłączyć do instalacji 
elektrycznej pojazdu za pomocą 3-styko-
wej wtyczki AMP-Supersealed. Takie spe-
cjalne zestawy montażowe do zabudowy 
lamp dziennych przeznaczone są do mo-
deli Ford Focus II i VW Golf V.

Pierwszy dodatkowy reflektor drogowy 
Hella wykonany w  100% w  technologii 
LED osiąga optymalną wydajność świetl-
ną dzięki zoptymalizowanej komputerowo 
i  bardzo precyzyjnej regulacji trzech ele-
mentów optycznych High-Boost z  dioda-
mi LED o  wysokiej mocy. Zapewnia on 
kierowcy większy komfort podczas jazdy 
nocą i  mniejsze zmęczenie dzięki jedno-
litemu i  intensywnemu rozświetleniu toru 
jazdy na dużą odległość. Odznacza się 
przy tym wysoką wydajnością energetycz-
ną przy zmniejszonym poborze prądu. 
Wydzielanie ciepła przez reflektor jest zni-
kome, a do jego pasywnego odprowadza-
nia służą żebra chłodzące bez aktywnego 
wentylatora na spodzie obudowy, stoso-
wanego w  analogicznych rozwiązaniach 
z tradycyjnymi źródłami światła.            n

coraz częściej innowacyjne rozwiązania 
wzornicze lamp tylnych.

Reflektory główne
W  nowych modelach samochodów Audi 
A8 i  A6 montowane są już fabrycznie 
reflektory wykonane całkowicie w  tech-
nologii LED. Rozwiązanie to umożliwiło 
połączenie dynamicznej sylwetki nad
wozia z  użytkowymi zaletami technologii 
LED. 64 diody zapewniają rozkład światła 
odpowiedni do sytuacji, czyli dostosowują 
się do warunków pogodowych, nawierzch-
ni i prędkości jazdy poprzez automatyczne 
włączanie i  wyłączanie poszczególnych 

punktów świetlnych. Przy tym rozwiązaniu 
zbędne są oddzielne reflektory przeciw
mgłowe, ponieważ zmniejsza ono efekt 
oślepiania kierowcy przy mgle lub silnym 
deszczu przez rozłożenie światła na więk-
szej powierzchni.

Opracowany przez firmę Hella diodo-
wy reflektor świateł mijania Premium LED 
o  średnicy 90 mm emituje światło zbli-
żone barwą do dziennego, co zapewnia 
komfortową jazdę bez zmęczenia i w efek-
cie większe jej bezpieczeństwo. Źródłem 
promieniowania świetlnego są trzy białe 
diody LED o  wysokiej mocy. Oświetlenie 
jezdni jest jednolite dzięki 70-milimetro-
wej soczewce szklanej. Żywotność reflek-
tora, wynosząca ponad 15 000 godzin 
pracy przy temperaturze roboczej około  
50 stopni, umożliwia znaczną oszczęd-
ność kosztów konserwacji i  serwisu. Re-
flektor Premium bez ruchomych elemen-
tów, z  pasywnym chłodzeniem, można 
dowolnie łączyć z ponad 40 innymi mo-
dułami 90-milimetrowymi.

Oświetleniowe komponenty pojazdów 
muszą charakteryzować się długą żywot-
nością i  wysoką jakością. Lampy Hella 
wykonane w  technologii LED spełniają 
te wymagania. Są bowiem projektowane 
i  produkowane z  uwzględnieniem naj-
ostrzejszych standardów jakości. Ich przy-
datność do codziennego użytku potwier-
dzoną międzynarodowym certyfikatem 
AEC-Q101 sprawdza się w  najtrudniej-
szych testach i  symulacjach, obejmują-
cych: pomiary temperatury, wilgotności 
i  przepływu prądu oraz długoterminowe 
testy niezawodności.
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Diodowy reflektor świateł mijania typu 
Premium LED

Diodowe światła dzienne. U góry: fabryczne, 
poniżej: akcesoryjne

Zespolona lampa tylna EasyConn  
NextGeneration

dodatkowe reflektory dalekosiężne wykorzystujące układ trzech diodowych 
elementów High-Boost

CEWKI ZAPŁONOWE (1) 
Mał­go­rza­ta Kluch
Marketing manager 
GG Profits

Urządzenia o  tej nazwie pojawiły się 
w  osprzęcie silników spalinowych 
w 1909 roku wraz z  tzw. zapłonem ba-
teryjnym i  stosowane były bez żadnych 
istotnych zmian konstrukcyjnych do lat 
90. zeszłego stulecia.

Cewka jest bowiem po prostu 
transformatorem przetwarzającym 
niskie napięcie akumulatora (6 V 
lub 12 V) na impulsy zapłonowe 
o napięciu 8-20 000 V, powodujące 
przeskok iskry między elektrodami 
świecy. Jak każdy transformator, 
ma ona dwa uzwojenia nawinięte 
na wspólnym stalowym rdzeniu. 
Wszystko to razem zamknięte jest 
w hermetycznej obudowie wypeł-
nionej specjalnym płynem, czyli 
tzw. masą zalewową. Chroni ona 
delikatne elementy elektryczne 
przed drganiami, przegrzaniem 
i  innymi czynnikami, które mogą 
znacząco wpłynąć na żywotność 
całego podzespołu.

Pierwsze ze wspomnianych 
uzwojeń wykonane jest w posta-
ci małej liczby zwojów stosunko-
wo grubego, izolowanego drutu 
miedzianego. Jego końce łączą 
się z  biegunami akumulatora, 
tworząc obwód niskiego napię-
cia, w który wpięty jest tzw. prze
rywacz, czyli po prostu włącznik. 

Gdy obrotowa krzywka po-
ruszająca się synchronicznie 
z  wałem korbowym silnika roz-
wiera styki przerywacza, obwód 
niskiego napięcia, zwany też 
pierwotnym, ulega gwałtowne-
mu rozłączeniu. Równie szybko 
zanika wówczas pole magne-
tyczne w  rdzeniu, co sprawia, iż 
w  drugim uzwojeniu (wtórnym) 
ze znaczną liczbą zwojów cien-
kiego drutu (o  grubości od 0,1  
do 0,2 mm) indukowane jest wy-
sokie napięcie elektryczne. Jeden 
koniec uzwojenia wtórnego po-
łączony jest z tzw. masą pojazdu, 
a  drugi, przez kabel zapłonowy, 
ze środkową elektrodą świecy. 

Dzięki temu pojawiające się wy-
sokie napięcie wywołuje przeskok 
iskry zapalającej sprężoną mie-
szankę paliwowo-powietrzną. 

Tak działa bateryjny układ za-
płonowy silnika jednocylindrowe-
go. W przypadku silników wielo-
cylindrowych impuls wysokiego 
napięcia z cewki nie trafia bezpo-
średnio do świecy, lecz najpierw 
do tzw. rozdzielacza, który kieruje 
go do przewodu zapłonowego 
odpowiedniego cylindra. 

Masowe rozpowszechnienie 
elektronicznych systemów stero-
wania silników przyniosło w efek-
cie znaczną miniaturyzację cewek 
zapłonowych, a  także zmianę 
ich klasycznych, cylindrycznych 
kształtów na prostopadłościenne, 
dające się łatwiej zabudowywać 
w  ciasnych przedziałach silniko-
wych. Zasada działania nie uległa 
zmianie, lecz zastąpienie mecha-
nicznych przerywaczy włączni-
kami tranzystorowymi i  dążenie 
do indywidualnej dla każdego 
cylindra generacji impulsów za-
płonowych sprawiły, że obecnie 
stosuje się osobne cewki zapłono-
we dla każdej świecy, rzadziej dla 
ich pary.   

Pomimo zaawansowanej techno-
logii i ponad stuletnich doświad-
czeń konstruktorom nie udało się 
stworzyć cewki niezniszczalnej. 
Wszystkie prędzej czy później ule-
gają zużyciu. Aby maksymalnie 
opóźnić ten moment, warto wy-
bierać produkty renomowanych 
firm. Zapewnia to prawidłową, 
równomierną pracę silnika, mniej-
sze zużycie paliwa i  emisję szko-
dliwych substancji do atmosfery.

                              Cdn.

wysokie napięcie

przerywacz

włącznik
zapłonu

akumulator

niskie napięcie

uzwojenie
pierwotne

uzwojenie
wtórne
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Norma ta obowiązuje w  USA od 2008 
roku. Ze względu na dbałość o  środowi-
sko naturalne oraz zmieniające się prze-
pisy prawne dotyczące obrotu czynnikiem 
R134a przyjęto jej wytyczne również na 
rynku europejskim. 

Czynnik znajdujący się w  poszczegól-
nych elementach układu klimatyzacji jest 
wymieszany z olejem. Standardowe stacje 
dostępne na rynku (w tym Delphi Refma-

tic 2010) są w  stanie odzyskać go tylko  
w  75-80%. W  podobnych urządzeniach 
nowej generacji opatentowany system 
odzysku High Precision w  postaci cylin-
drów pozwala na odzyskanie z  układu 
nawet 95% czynnika. To oznacza do 20% 
oszczędności w  stosunku do wcześniej-
szych rozwiązań, co ma istotny wymiar  
finansowy ze względu na wysoki koszt tego 
produktu. Przy pojemności układu 740 g 
różnica sięga nawet 150 g. W ten sposób 
technologia High Precision przyczynia się 
do szybszego zwrotu zakupu nowej stacji.

Podczas użytkowania urządzeń do 
obsługi klimatyzacji często dochodzi do 
zapowietrzania się ich wewnętrznego 
zbiornika, gdyż przy odzysku czynnika 
dostaje się do niego powietrze, które jako 
gaz niepodlegający kondensacji powoduje 
wzrost ciśnienia w  butli. Standardowym 
rozwiązaniem jest zawór bezpieczeństwa, 
upuszczający powietrze po przekroczeniu 
ciśnienia 4 barów. Jednak ta metoda ma 
swoje wady. Po pierwsze, nadmierne ciś-
nienie w  zbiorniku zwiększa obciążenie 
kompresora, skracając jego żywotność. 
Po drugie, otwarty zawór wypuszcza do 
atmosfery oprócz powietrza także pewną 
ilość czynnika. 

Optymalizacja użytkowania 
czynnika R134a

W maju 2011 roku firma Delphi wprowadzi-
ła do swojej oferty nową generację stacji 
obsługi klimatyzacji. Zastosowano w nich 
technologię High Precision, bazującą na 
wytycznych normy SAE J2788

Tomasz Hurt 
Menadżer ds. Technicznych 
Delphi Product & Service Solutions

Nowe stacje Delphi mają wbudowany 
automatyczny system usuwania gazów 
niepodlegających kondensacji, a ich zbior-
niki wyposażone są w elektroniczne czuj-
niki ciśnienia oraz temperatury.

Załączona tabela zawiera przykład pra-
widłowego stosunku ciśnienia w  butli do 
temperatury czynnika. System automa-
tycznie wykrywa zakłócenia tych relacji 
i  w  razie potrzeby otwiera elektrozawór, 
wypuszczając na zewnątrz nadmiar powie-
trza. Dzięki takiemu rozwiązaniu nie traci 
się czynnika, a tylko oczyszcza butlę. Stacje 
mogą prowadzić ewidencję przepracowa-
nego czynnika i przekazywać te dane przez 
port USB do komputera lub drukarki.

Kolejną interesującą innowacją jest 
system kontroli szczelności układu pod-
czas działania pompy próżniowej, co po-
zwala na skrócenie całego procesu obsługi 
o ok. 5 minut. Podczas wytwarzania pod-
ciśnienia potrzebnego do osuszenia ukła-
du klimatyzacji następuje podgrzanie butli 
z gazem, co ułatwia późniejsze napełnie-
nie nawet dużych instalacji w pojazdach. 

Przy technologii High Precision napeł-
nianie układów przebiega z dokładnością 
do +/– 14 g, co jest zgodne z obecnym 
trendem zmniejszania ogólnej ilości czyn-
nika w  obiegu wymuszającym wysoką 
precyzję napełniania. Standardowa do-
kładność na poziomie +/– 50 g uniemoż-
liwia prawidłową pracę nowoczesnych 
systemów. Poza tym w  nowych stacjach 
Delphi powrócono do umieszczania zawo-
rów na panelu sterującym. Jest to niezbęd-
ne do prawidłowego zakończenia procesu 
obsługi, czyli odessania resztek czynnika 
z  przewodów serwisowych poprzez uru-
chomienie klimatyzacji w pojeździe.

Urządzenia Delphi pozwalają prowa-
dzić kontrolę szczelności układu na trzy 
różne sposoby. Pierwszy to już opisany 
test podczas wytwarzania podciśnienia. 
Należy go traktować jako pomocniczy, 
ponieważ drobne nieszczelności mogą 

w  jego trakcie zostać chwilowo zatkane. 
Drugi, z  użyciem azotu, jest najtańszy 
i najszybszy. Służy do niego zewnętrze złą-
cze do podłączenia butli z azotem o mak-
symalnym ciśnieniu 15 barów. Trzeci to 
wprowadzenie do układu wraz z  czynni-
kiem i olejem – kontrastu UV i wykonanie 
badania za pomocą odpowiedniej lampy.

Użyteczną funkcją jest diagnostyka 
statyczna układu, oparta na sprawdzaniu 
prawidłowości ciśnienia i  temperatury. 
W  celu jej wykonania należy do progra-
mu wprowadzić parametry pracy układu, 
a system wydrukuje gotową diagnozę i za-
proponuje sposoby usunięcia usterki.

Omawiane tu urządzenia mogą pra-
cować w  trybie automatycznym lub ma-

nualnym. Wyposażone są w  zbiornik 
wewnętrzny o  pojemności 22 l i  pompę 
próżniową o wydajności 115 l/min. 

W  zestawie dostarczany jest termo-
metr, rękawice i  okulary ochronne oraz 
pokrowiec. Ponadto ich użytkownicy 
mogą liczyć na nieodpłatne wsparcie 
techniczne w zakresie obsługi i przy roz-
wiązywania problemów z  samochodami. 
Roczna gwarancja po przeprowadzeniu 
odpłatnego przeglądu przez autoryzowany 
serwis Delphi jest przedłużana na kolejne 
12 miesięcy. W przypadku usterek gwa-
rancyjnych Delphi zapewnia nieodpłatnie 
stację zastępczą, by nie zakłócać pracy 
warsztatów, zwłaszcza w  trakcie sezonu 
klimatyzacyjnego.

Niejako na marginesie powyższych in-
formacji nasuwa się pytanie: dlaczego fir-
ma Delphi przywiązuje tak dużą uwagę do 
urządzenia obsługującego czynnik R134a, 
skoro wszystkie nowo homologowane sa-
mochody od 2011 roku muszą być wy-

posażone w  klimatyzacje z  czynnikiem 
nowej generacji R1234yf? Odpowiedź jest 
prosta i  poparta dokładną analizą rynku. 
Pierwsze samochody z nowym czynnikiem 
pojawią się pod koniec 2011 roku, a  te 
z  czynnikiem R134a będą nadal produ-
kowane do roku 2017, więc przynajmniej 
przez 15 lat jeszcze będzie serwisowane 
wiele pojazdów ze „starym systemem”.

O  wiele bardziej istotną kwestią staje 
się obsługa samochodów hybrydowych 
i  elektrycznych, których coraz więcej po-
jawia się na rynku. Mają one elektryczne 
kompresory klimatyzacji, więc wymagają, 
by stosowany w nich olej nie przewodził 
prądu. Zanieczyszczenie olejem PAG ta-
kiego układu klimatyzacji podczas jego ob-
sługi może spowodować poważne usterki. 
W  związku z  tym konstruktorzy Delphi 
wprowadzili rozwiązanie, pozwalające na 
obsługę pojazdów hybrydowych. Zapew-
nia ono dokładne płukanie przewodów ze 
starego oleju.                                      n

Przykład zależności ciśnienia i temperatury w zbiorniku
T (°C)	 10	 15	 20	 25	 30	 35	 40	 45	 50
P (bar)	 3,6	 4,4	 5,2	 6,1	 7,2	 8,3	 9,6	 11	 12,6

Zespół odzysku czynnika chłodniczego R134a (z lewej) i wewnętrzny zbiornik 
przepracowanego czynnika

Wydruk protokołu diagnostycznego
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nania zbyt gwałtownego ruchu kierownicą 
nie musi się obawiać utraty przyczepności 
kół, gdyż zastosowany silnik elektryczny 
z  układem planetarnym powoduje odpo­
wiednie zmniejszenie kąta skrętu kół. Gdy 
silnik elektryczny nie jest aktywny, koło 
kierownicy działa bezpośrednio na główną 
przekładnię kierowniczą, jak w  konwen­
cjonalnym układzie kierowniczym, po­

Ponieważ Aktivlenkung Gmbh jest spół­
ką Robert Bosch Gmbh i ZF Freiedrichs­
hafen AG, stwierdzić należy, iż nowa 
konstrukcja, zdecydowanie zwiększająca 
komfort i  aktywne bezpieczeństwo jazdy, 
jest efektem współpracy aż trzech wiodą­
cych firm motoryzacyjnych. W aktywnym 
układzie kierowniczym jako rozwiązanie 
bazowe wykorzystano znany już z  wielu  
komfortowych zastosowań system ZF Servo­
tronik.

Zasadnicze funkcje
Aktywny układ kierowniczy składa się: 
z  hydraulicznej przekładni zębatkowej, 
mechanizmu planetarnego, silnika elek­
trycznego, kilku czujników oraz urzą­
dzenia sterującego. Dodatkowy stopień 
swobody umożliwia ciągłe, zależne od 
sytuacji, optymalizowanie zmiany prze­
łożenia układu kierowniczego, komfortu, 
wysiłku i wygody kierowcy. W zależności 
od warunków na drodze kąt skrętu kół jest 
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sokiej jakości poszczególnych elementów. 
Dotyczy to również ich dostosowania do 
rozmaitych warunków zewnętrznych.  

Budowa i działanie
Elektronicznie sterowany, zależny od 
prędkości jazdy, zębatkowy, wspomagany 
hydraulicznie układ kierowniczy (rys. 2) 
wymaga w  czasie postoju i  przy małych 
prędkościach jazdy, np. podczas parkowa­
nia lub opuszczania parkingu, małych sił 
na kole kierownicy. Przy większych pręd­
kościach zwiększa się siła potrzebna do 
obracania koła kierownicy, dzięki czemu 
kierowca ma lepsze wyczucie kontaktu kół 
z  nawierzchnią, co ułatwia mu dokładne  
dostosowywanie się do warunków drogo­
wych. Omawiany aktywny system kierow­
niczy (rys. 3) jest umieszczony między 
dwupołożeniowym serwozaworem z suwa­
kiem obrotowym (2) a  obudową głównej 
przekładni kierowniczej (1). Ponadto po­
łączony jest z  różnicową przekładnią pla­
netarną (4), mającą dwa wałki wejściowe 
i  jeden wyjściowy. Jednostka ta przenosi 
moment skrętu zarówno z  koła kierowni­
cy przez kolumnę kierowniczą i dwupoło­
żeniowy serwozawór z  suwakiem obroto­
wym, jak też z  silnika elektrycznego (3) 
na zębnik głównej przekładni zębatkowej.  
To oznacza, że  dzięki różnicowej przekład­
ni (4) na przekładnię główną przekazywany 
jest wypadkowy moment obrotowy.         

Aktywny układ kierowniczy

zwiększany, względnie zmniejszany w sto­
sunku do wymuszanego przez kierowcę na 
kole kierownicy ruchu kątowego. 

Podczas jazdy z  małą prędkością,  
np. w mieście, wymagana jest stała duża 
siła skręcająca na kole kierownicy. Jej 
zmniejszenie uzyskuje się dzięki zastoso­
waniu silnika elektrycznego współpracu­
jącego z układem planetarnym, co powo­
duje mniejsze ruchy kątowe kierownicą, 
dające pożądane kąty skrętu kół, jed­
nocześnie zmniejszając siłę wywieraną 
przez kierowcę. 

Natomiast przy dużych prędkościach 
samochodu kierowca w przypadku wyko­

Współdziałanie mechaniki, 
elektrotechniki i elektroniki
Czujniki kąta obrotu silnika (6) (rys. 4) 
i kąta obrotu koła zębatego (8) dostarczają 
do sterownika elektronicznego (5) (rys. 2) 
sygnały pozwalające rozpoznać wypadko­
wy kąt obrotu zębnika (10) (rys. 4) głów­
nej przekładni kierowniczej.

Planetarna przekładnia różnicowa jest 
głównym dodanym elementem systemu 
aktywnego kierowania ZF. Generuje ona 
poprzez dodatkowy kąt obrotu silnika ki­
nematyczne nakładanie się tego ruchu na 
kąt skrętu układu kierowniczego. Silnik 
elektryczny i  planetarny mechanizm róż­
nicowy są w  stanie w  ułamkowych czę­
ściach sekundy realizować wygenerowane 
przez układ elektroniczny funkcje korek­
cyjne, stosownie do zaistniałych warun­
ków jazdy, a  kierowca nie odczuwa tych 
zmian podczas prowadzenia pojazdu.

Silnik jest w sposób stały połączony ze 
ślimakiem (4) (rys. 4) i  zazębia się bez 
luzów ze ślimacznicą (8), trwale połączo­
ną z dwutarczowym jarzmem (5) i trzema 
satelitami (9). Kierunek obrotu, liczba ob­
rotów i czas pracy silnika są kontrolowane 
przez czujnik jego obrotów (6). Satelity za­
pewniają mechaniczne połączenie z  gór­
nym (wałkiem zaworu dwupołożeniowego 
suwaka obrotowego) i  dolnym osiowym 
kołem środkowym. Dolne koło osiowe po­
łączone jest z  zębatką (10). Dzięki temu 

Rozwiązanie to, opracowane wspólnie przez Dział Ukła-
dów Kierowniczych ZF – Aktivlenkung Gmbh i BMW, 
zastępuje dotychczasowe kompromisy pomiędzy sportową 
a komfortową konstrukcją układu kierowniczego

www.denso-am.eu

Czas wymienić na DENSO

Jest tylko jedna 
rzecz bardziej  
dynamiczna 
niż nasz  
rozrusznik.

Dlaczego rozruszniki i alternatory DENSO?
> Światowa jakość: Produkcja zgodna ze specyfikacjami OE.
> Zaawansowane technologie: Wykorzystanie przez DENSO najnowszych 

technologii OE i modyfikacja produkcji OE.
> Ciągły rozwój: Do 2012 roku programem objęte zostanie ponad 900 

zastosowań.
> Wydajność: Niewielkie wymiary i masa przy wysokiej wydajności.
> Unikatowe zastosowania: Niezrównany zakres zastosowań dla Toyoty  

oraz szerokiej gamy marek europejskich, takich jak Ford, Opel, BMW, Fiat.
> Brak modułów regenerowanych: Polityka braku kaucji recyklingowej.

zapewnione jest bezpośrednie przeniesie­
nie napędu z  serwotronika (2) do listwy 
zębatej (1) w obydwu kierunkach.

Przy ruchu ślimacznicy wywołanym 
silnikiem elektrycznym koła satelitarne 
współpracują z  obydwoma kołami osio­
wymi. Z  uwagi na różnicę liczby zębów 
kół satelitarnych zazębiających się z  gór­
nym i  dolnym kołem osiowym powstaje 
ruch względny tych kół. Zatem obrót koła 
kierownicy oraz ślimacznicy są ze sobą 
sumowane i przeniesione poprzez zębnik 
na listwę zębatą głównej przekładni kie­
rowniczej. 

W wyniku przesuwu listwy zębatej uzy­
skujemy pożądane dodatkowe skręcenie 
kół kierowanych w stosunku do ruchu koła 

Rys. 1. Rozmieszczenie podzespołów aktyw-
nego układu kierowniczego ZF

wodując proporcjonalny skręt kół. Dzięki 
temu możliwa jest również interwencja 
kierowcy w pracę samoczynnie działające­
go systemu. 

System ten jest w  sposób ciągły nad­
zorowany przez kompleksowy układ czuj­
ników, zapewniających bezpieczeństwo 
jazdy. Jeżeli zaistnieje konieczność jego 
wyłączenia, pojazd korzysta jedynie z nor­
malnej zębatkowej przekładni kierowni­
czej ze wspomaganiem.

System aktywnego sterowania jest 
pierwszym krokiem do całkowicie samo­
czynnych układów kierowniczych. Jego 
zadowalające działanie opiera się na wy­

Rys. 2. Schemat układu ZF-Servotronic 2
1. przekładnia zębatkowa, 2. elektrozawór wspomagania hydraulicznego, 3. silnik elektryczny, 4. przekładnia róż-
nicowa, 5. sterownik elektroniczny, 6. czujnik kąta obrotów silnika, 7. blokada elektromagnetyczna, 8. czujnik kąta 
obrotu zębnika, 9. pompa hydrauliczna, 10. zbiornik płynu, 11. przewody hydrauliczne, 12. przewody elektryczne

Rys. 3. Zasada działania układu
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zakłóceń toru jazdy lub wspomaganego 
parkowania z wykorzystaniem zmian prze­
łożenia przekładni kierowniczej w  pierw­
szym wypadku do szybkiej jazdy po ła­
godnych łukach (rys. 6), a w drugim – do 
wykonywania skrętów o minimalnych pro­
mieniach. Inną możliwością jest okresowe 
zwiększanie szybkości reakcji układu kie­
rowniczego na polecenie kierowcy.

ny do pracy w  zakresie temperatur –40 
do +85°C. Głównymi jego elektronicz­
nymi elementami są dwa wysokosprawne, 
32-bitowe mikroprocesory, które analizują 
sygnały otrzymane od czujników układu 
kierowniczego i obliczają wielkość korygo­
wanego kąta skrętu, realizowaną następ­
nie za pomocą impulsów wysyłanych do 
urządzeń wykonawczych. Potrzebne dane 
są przekazywane przez czujniki z prędko­
ścią sto razy na sekundę. To samo urzą­
dzenie nadzoruje też pracę wszystkich ele­
mentów aktywnego układu kierowniczego 
i w razie wystąpienia usterek wprowadza 
stosowne procedury zastępcze.

Funkcje dodatkowe 
Aktywny układ kierowniczy realizuje nie 
tylko omówione uprzednio funkcje kine­
matyczne, lecz także uczestniczy w stabi­
lizacji jazdy. W tym celu musi być jednak 
dostosowany do konkretnego modelu sa­
mochodu i odpowiadać celom stawianym 
przez jego producenta. 

Zaletą systemu ZF Aktivlenkung jest 
zdolność współpracy z pozostałymi funk­
cjami poprawiającymi bezpieczeństwo 
jazdy. Można dzięki temu korygować dy­
namikę jazdy nie tylko poprzez wpływanie 
na funkcję stabilności kierunku jazdy ESP, 
lecz również przez wykorzystanie układu 
kierowniczego do kompensacji momentu 
żyroskopowego (rys. 7), pojawiającego się 
na łukach drogi. Służące temu ingerencje 
w  układ kierowniczy są bardzo szybkie 
i ledwie wyczuwalne dla kierowcy.

W przyszłości przewiduje się rozbudo­
wę systemu o  funkcje np. kompensacji 

Rys. 4 i 5. Przekroje różnicowej przekładni 
planetarnej
1. listwa zębata, 2. elektrozawór wspomagania hydraulicznego, 3. sil-
nik elektryczny, 4. ślimak, 5. korpus przekładni różnicowej, 6. czujnik 
obrotów silnika, 7. blokada elektromagnetyczna, 8. ślimacznica,  
9. satelity, 10 zębnik, 11. koło słoneczne (osiowe)

Według najnowszych koncepcji całko­
wicie zintegrowanego sterowania wszyst­
kimi funkcjami pojazdu odpowiednie czuj­
niki mają rozpoznawać krytyczne sytuacje 
drogowe i dostarczać informacje o nich do 
centralnego sterownika, a  ten, po doko­
naniu błyskawicznej analizy, będzie uak­
tywniać wybrane systemy, takie jak ESP,  
ZF-Aktivlenkung lub ABS – dla zapewnie­
nia maksymalnie bezpiecznego porusza­
nia się samochodu. 

Leszek Stricker i Wojciech Ambroszko
Politechnika Wrocławska

Artykuł opracowano na podstawie materiałów  
ZF-Aktivlenkung für PKW der Mitel- und 
Oberklasse

Rys. 6. Schemat zależnego od prędkości jazdy przełożenia układu kierowni-
czego z zastosowaniem ZF-Activlenkung

kierownicy. Jest ono przy zgodnym ruchu 
górnego i dolnego koła osiowego mniejsze 
(ujemne), a  przy braku zgodności więk­
sze (dodatnie) od położenia podstawo­
wego, gdy nie działa silnik elektryczny. 
Samohamowność przekładni ślimakowej 
zapewnia, iż obrót ślimaka może być wy­
woływany tylko przez silnik. Oprócz tego 
przypadkowe obroty silnika uniemożliwia 
elektromechaniczna blokada (7) (rys. 5).   

Urządzenie sterujące zapewnia po­
łączenie elektrycznej sieci pojazdu, jego 
czujników, jak i  serwomechanizmów ko­
rygujących. Wszystkie niezbędne zespoły 
elektroniczne są połączone z pakietem płyt 
drukowanych. Układ ten jest przystosowa­

siła hamowania       siła boczna

S = środek ciężkości

Rys. 7. Schemat powstawania 
momentu żyroskopowego i jego 
kompensacja

kąt obrotu koła kierownicy 
(np. 170o)

kąt obrotu silnika

kąt skrętu kół 
kierowanych

położenie układu 
kierowniczego

iv max

główne przełożenie
mechaniczne

iv min
bezpośrednie

pośrednie

obrót zgodny obrót niezgodnyobrót zerowy

0                                                             60                             prędkość jazdy [km/h]

www.varta-automotive.com

VARTA TO ZAAWANSOWANA 
TECHNOLOGIA.

Niezależnie od tego, jaki akumulator VARTA wybierzecie do swojego 

pojazdu, my w każdym przypadku gwarantujemy Wam ekstremalną 

moc rozruchu, niezawodne zaopatrzenie w energię, 

100 % najwyższej jakości i zaawansowaną technologię. 

VARTA Dynamic Trio – dzięki unikatowej w skali 

światowej technologii produkcji kratki PowerFrame® – 

to akumulatory, na które możesz liczyć w każdej sytuacji

T
h

an
ks

 g
o

 t
o

 P
eu

g
eo

t,
 w

w
w

.p
eu

g
eo

t.
co

m

TERAZ TO JESZCZE WIĘCEJ UKRYTEJ MOCY.
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Ważną zaletą linii Race Line EVO2 
jest obliczanie i  ocena współczynników 
skuteczności hamowania. Diagnosta nie 
musi korzystać z tabel i dokonywać czaso­
chłonnych kalkulacji. W oparciu o własną 
bazę danych program EVO2 samoczynnie 
oblicza WSH pojazdu oraz skorygowa­
ne WSH i  porównuje otrzymane wyniki 
z  wartościami granicznymi określonymi 
na podstawie rodzaju badanego pojazdu 
i daty pierwszej rejestracji.

Nowa linia wykorzystuje cyfrową trans­
misję CAN, pozwalającą na łączenie da­
nych diagnostycznych z  wielu urządzeń 
w  jeden spójny system. Dotyczy to także 
nowych konstrukcji urządzeń, takich jak 
analizatory spalin, dymomierze, skanery 
OBD czy przyrządy do ustawiania świateł.

Sterowanie wszystkimi elementami linii 
odbywa się przy użyciu radiowego pilota 
lub w pełni automatycznie – bez ingerencji 
diagnosty. Dane z miernika nacisku i czuj­
ników ciśnień przesyłane są bezprzewo­
dowo (technologia ZigBee), co zwiększa 
szybkość i komfort pracy.

Do udogodnień obecnych w  Race 
Line EVO 2, a dotychczas niedostępnych 
w konkurencyjnych konstrukcjach, należą: 
powolny rozruch i  szybkie wyhamowanie 
rolek, a także wspomaganie wyjazdu z ich 
strefy. Funkcje te są szczególnie przydatne 
podczas badania osi napędowej samocho­
dów ciężarowych, autobusów oraz pojaz­
dów typu SUV.

Przekładnie planetarne zastosowane 
w  uniwersalnym urządzeniu rolkowym 
Certus EVO2 zwiększają trwałość układu 
przeniesienia napędu. Dzięki wysokiemu 
przełożeniu pozwalają na pomiar znacznie 
wyższych sił hamujących, niż w urządze­
niach z  tradycyjną przekładnią zębatą. 
Dodatkowo wyposażenie Race Line EVO2 
w  opcję badania pojazdów 4x4 pozwala 
na prawidłowe zbadanie sił hamujących 
w większości obecnie produkowanych po­
jazdów tego typu.

Linia Race Line EVO2 może być konfigu­
rowana w dowolnej kolejności, gdyż czujniki 
elektroniczne rozpoznają pojazd na stano­
wisku, a  oprogramowanie pozwala roz­
poczynać badania od dowolnej ich fazy.    n

Tradycyjna koncepcja tego rodzaju urzą­
dzeń dojrzała już do zmian. Dlatego grupa 
pracowników WSOP wraz z  polskimi pro­
gramistami i praktykami diagnostyki pojaz­
dów połączyła w tym nowym projekcie nie­
mieckie rozwiązania mechaniczne, polskie  
software’owe i  designerskie z  doświadcze­
niami kilkunastu lat pracy polskich stacji 
kontroli pojazdów. W efekcie powstał pro­
dukt tak zaawansowany technicznie, że 
mógłby już dzisiaj wykonywać badania, któ­
re zaczną obowiązywać dopiero za kilka lat.
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Certus Race Line EVO2

Oprogramowanie i sterowanie Race Line  
EVO2 zostało zaprojektowane całkowicie 
od podstaw. Jego twórcy zadbali o to, aby 
było nie tylko funkcjonalne, ale także gra­
ficznie dopracowane i ładne. Zaprojektowa­
no je tak, aby, wchodząc w dialog z  dia­
gnostą, pozwalało na szybkie i  skuteczne 
przeprowadzenie pomiarów oraz przedsta­
wienie oceny stanu technicznego pojazdu. 
Wszystkie informacje wyświetla się w roz­
dzielczości Full HD na dużych monitorach 
powtarzających lub wyświetlaczach LED.

Ta nowa generacja linii diagnostycznych została po raz 
pierwszy zaprezentowana przez firmę WSOP w w Tychach. 
Premierowy pokaz odbył się w kompleksie motoryzacyjnym 
Techar przy udziale ponad 100 zaproszonych gości

Pulpit operatora można za­
stąpić pilotem lub włączyć 
tryb diagnozowania

Potężne monitory sprawiają, iż wyniki pomiarów 
można odczytywać z dowolnego miejsca hali

ciepły. Po włączeniu 6. biegu prędkość 
obrotowa powinna być utrzymywana 
w zakresie od 1 000 do 1 500 obrotów 
na minutę.  Następnie obroty trzeba mak­
symalnie zwiększyć, lecz bez redukcji bie­
gów, i kontrolować wskazania obrotomie­
rza. Przy równomiernym zwiększaniu się 
liczby obrotów wraz z prędkością granica 
dopuszczalnego zużycia nie została osią­
gnięta. Jeśli jednak obroty rosną szybciej 
niż prędkość jazdy, sprzęgło jest już nad­
miernie zużyte. Test ten należy powtórzyć 
analogicznie na 7. biegu. 

W czasie jazdy próbnej trzeba zwrócić 
szczególną uwagę na ewentualne szumy 
dochodzące od strony sprzęgła i  starać 
się ustalić, czy nie są one generowane 
przez otaczające elementy, jak np. układ 
wydechowy, blachy ekranujące, części 
osprzętu itp. Dla łatwiejszej identyfikacji 
szumów wyłącza się radio, klimatyzację 
i wentylację oraz ewentualnie używa ste­
toskopu. 

Warto jednak pamiętać, iż podobne 
obawy jak uszkodzone sprzęgło daje nie­
sprawne dwumasowe koło zamachowe. 
Ono również może być źródłem brzęczą­
cych szumów powodowanych przez ze­
rwane zaczepy ustalające na pierścieniu 
napinającym. Zerwane części mogą się 
znaleźć we wnętrzu podwójnego sprzę­
gła, więc wskazana jest jego wymiana 

wraz z kołem dwumasowym. Inną możli­
wą przyczyną bywa zbyt słabe naprężenie 
wstępne wspomnianego pierścienia, co 
również wiąże się z koniecznością wymia­
ny dwumasowego koła zamachowego. 

Jeśli nie da się stwierdzić żadnych 
usterek towarzyszących, przyczyn nie­
sprawności układu napędowego można 
się jeszcze dopatrywać w  niewłaściwej 
regulacji skoku sprzęgieł K1 lub K2. Gdy 
jednak próby skorygowania tej regulacji  
nie dają efektów, pozostaje wymiana  
kompletnego podwójnego sprzęgła.     Cdn.

Pod­ręcz­nik me­cha­ni­ki po­jaz­do­wej (cz.XIX)

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

Podwójne sprzęgło suche (odc. 2/3)

Wykonywanie napraw związanych z  po­
dwójnym sprzęgłem powinna poprzedzić 
rozmowa z klientem i wspólna z nim jazda 
próbna, jeśli stan pojazdu na nią pozwala. 
Wtedy klient, siedząc za kierownicą, po­
winien zaprezentować zgłaszane usterki 
i odpowiedzieć na konkretne pytania. Cze­
go dotyczy problem, jak długo trwa i  czy 
wystąpił nagle, czy też narastał stopniowo? 
Istotne jest również, jak często i w jakich sy­
tuacjach się pojawia. Oczywiście trzeba też 
ustalić przebieg pojazdu i ewentualne spe­
cyficzne warunki jego pracy, takie jak częsta 
jazda z przyczepą, po drogach górskich, czy 
jest on może eksploatowany jako taksówka, 
pojazd flotowy, wypożyczany lub używany 
do nauki jazdy. Warto przy tym odtworzyć 
historię jego dotychczasowych napraw.

Właściwe diagnozowanie rozpoczyna 
się od sprawdzenia zapisów kodów błę­
dów w  jednostce sterującej (silnik, skrzy­
nia biegów, sprzęgło, komfort, Can-Bus) 
i  stanu akumulatora. Potem należy prze­
prowadzić organoleptyczną kontrolę zuży­
cia elementów układu podwójnego sprzę­
gła. Niezbędne jest przy tym sprawdzenie, 
czy w obrębie sprzęgła nie ma widocznych 
nieszczelności albo uszkodzeń. Wyciek 
oleju albo uszkodzenia mechaniczne ozna­
czają konieczność wymiany sprzęgła. 

Przed rozpoczęciem jazdy próbnej 
odbywanej w  trybie Tip silnik musi być 

Widok podwójnego sprzęgła od strony silnika 
(z lewej) i skrzyni biegów

Zerwane zaczepy 
ustalające na pierś­
cieniu napinającym 
dwumasowego koła 
zamachowego

Za słabe naprężenie 
własne pierścienia 
napinającego dwu­
masowego koła za­
machowego

W e-autonaprawie książki WKŁ
✔ 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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Do niedawna serwisant ogumienia napra­
wiał przebicia opon, montował opony na 
obręczach i  wyważał koła. Upowszech­
nienie się w wielu typach pojazdów sys­
temów elektronicznej kontroli podwozi 
sprawiło, że specjaliści, nazywani dawniej 
„wulkanizatorami”, muszą stać się również 
ekspertami w dziedzinie diagnostyki syste­
mów sterowania.

NanoService jest współpracującym 
w  systemie Windows z  komputerem PC 
interfejsem diagnostycznym, specjalnie 
zaprojektowanym do tego rodzaju zadań 
w  pojazdach wyposażonych w  gniazdo 
OBD. Ma on niewielkie wymiary, lecz duże 
możliwości diagnozowania elektronicznych 
systemów samochodów osobowych i  do­
stawczych różnych marek, bez konieczno­
ści używania kabli lub adapterów. Moduł 
Bluetooth pozwala bowiem na bezprzewo­
dową komunikację w zasięgu 30 metrów.

Pod względem oprogramowania Nano­
Service korzysta z  zaawansowanego sys­
temu operacyjnego Texa IDC4 Service. 
Oparty jest więc na tej samej bazie da­
nych, co pozostałe urządzenia tej firmy. 

Należy tylko wybrać markę i model pojaz­
du, a oprogramowanie automatycznie pro­
ponuje dostępne dla niego funkcje.

Rodzaj zamontowanych opon wpływa 
na charakterystykę prowadzenia samo­
chodu, a tym samym – na bezpieczeństwo 
jazdy. W  przypadku sezonowej wymiany 
opon, na przykład letnich na zimowe, 
w niektórych markach pojazdów (np. Mer­
cedes i  Porsche) należy zaprogramować 
nową prędkość maksymalną, jak również 
nowe ustawienie ciśnienia w  ogumieniu. 
IDC4 Service czyni to zadanie szybkim 
i  łatwym. Wystarczy kliknąć na „Opony”, 
a  program automatycznie pokazuje do­
stępne funkcje, dzięki czemu można szyb­
ko skonfigurować lub przeprogramować 
procesor przechowujący te dane.

Zadaniem coraz częściej stawianym 
serwisom ogumienia jest programowanie 
systemów TPMS, których czujniki w naj­
nowszej generacji pojazdów monitorują 
temperaturę i  ciśnienie wewnątrz opon. 
Przy sezonowej wymianie opon system 
TPMS musi być odpowiednio przepro­
gramowany. Informacja o  usytuowaniu 

NanoService… ogumienia ?

Ta specjalna propozycja firmy Texa dla ser-
wisów ogumienia i stacji szybkiej obsługi 
pojazdów uwzględnia w swych założeniach 
fakt, iż rola serwisanta ogumienia jest dziś 
całkiem inna niż jeszcze kilka lat temu 

Barbara Masłowska
Dyrektor oddziału 
Texa Poland sp. z o.o.

każdego koła musi być przy tym zapisana 
w  pamięci jednostki sterującej tak, aby 
ewentualna utrata ciśnienia mogła być 
identyfikowana prawidłowo. IDC4 Service 
może wykonać niezbędne czynności au­
tomatycznie, po prostu przez czytanie ko­
dów TPMS i przeprogramowanie jednostki 
sterującej.

Regulacja reflektorów ksenonowych 
jest operacją wykonywaną nie tylko przez 
specjalistyczne warsztaty mechaniczne, 
ale coraz częściej również przez serwi­
sy oponiarskie i  stacje szybkiej obsługi. 
Systemy oświetleniowe dostosowujące 
samoczynnie zasięg świateł do obciąże­
nia pojazdu wymagają częstych kalibracji 
czujników ustawienia reflektorów. Baza 
diagnostyczna oprogramowania IDC4  
Service pozwala wykonywać ustawianie 
i testowanie lamp ksenonowych bez żad­
nych technicznych problemów.

NanoService jest również cenną po­
mocą dla mechaników wykonujących 
prace serwisowe szybkie i  stosunkowo 
proste (np. wymiana oleju lub klocków 
hamulcowych), lecz wymagające użycia 
elektronicznego narzędzia diagnostyczne­
go, choćby do kasowania kontrolek i rese­
towania cykli obsługowych. Jeśli trzeba 
np. otworzyć zaciski hamulcowe, wybiera­
my z listy opcję „Hamulce”. Dla wyłącze­
nia kontrolki usterki poduszki powietrznej 
wystarczy wybrać „Airbag”. Na podobnej 
zasadzie odbywa się dostosowanie zawie­
szenia samochodów Citroën lub geometrii 
kół w samochodach Renault z Active Dri­
ve, regulacja reflektorów ksenonowych, 
kalibracja czujnika kąta skrętu kierownicy, 
a  także dezaktywacja systemu Automatic 
Hold w  BMW, niezbędna przy wymianie 
klocków hamulcowych. Program automa­
tycznie przeszukuje układy elektroniczne 
pojazdu, co pozwala znacznie zaoszczę­
dzić czas serwisanta.                            n

Interfejs NanoService komunikuje się ze sterownikami przez gniazdo OBD i bez­
przewodowo z komputerem PC

Chcesz utrzymać jakość OE, a nawet ją przewyższyć? Instaluj 
paski Micro-V® XF i napinacze DriveAlign® fi rmy Gates    

Każdy układ napędu paska pomocniczego wymaga stosowania produktów najwyższej jakości. 
Paski Micro-V® XF i napinacze DriveAlign® fi rmy Gates zaprojektowano, aby spełniały lub 

przewyższały wymogi stawiane częściom dostarczanym na pierwszy montaż. Elementy układu 
napędu paska pomocniczego fi rmy Gates zapewniają kompleksowe pokrycie zastosowań parku 

samochodowego oraz gwarantują doskonałe dopasowanie podczas wymiany. 

Nie zadowalaj się produktami gorszej jakości niż jakość części OE. Montuj produkty Gates.

www.gates.com/europe - www.gatesautocat.com - inforequest@gates.com

Profesjonalne wsparcie,
szeroka oferta
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Do typowych czynników zewnętrznych 
mogących powodować uszkodzenie pom-
py należy stan paska napędowego, czyli 
jego nieprawidłowe naprężenie bądź usta-
wienie. W  skrajnym przypadku prowadzi 
to do zerwania paska. Układ chłodzenia 
nie działa wówczas całkowicie, czego kon-
sekwencją może być nawet bardzo poważ-
na awaria przegrzanego silnika. 

Przeciążenie łożysk wirnika, a  z  cza-
sem ich uszkodzenie (zwiększone opory 
i  wibracje) powodowane nadmiernym 
naprężeniem paska, prowadzą w krótkim 
czasie do jego rozciągnięcia i  zerwania. 
Podobne są skutki niedostatecznego na-
prężenia lub zaniechania terminowej wy-
miany napędu, ponieważ pasek zbyt luźny 
ślizga się i szybko przeciera na kołach pa-
sowych albo nagle z nich spada. 

Prawidłowe postępowanie polega 
w  tym zakresie na równoczesnej wy-
mianie: zużytego paska wraz z  pompą, 
rolkami napinającymi i  prowadzącymi. 
W przeciwnym razie, gdy napęd składa się 
z  części w  nierównym stopniu zużytych, 
element najsłabszy, ulegając zniszczeniu, 
powoduje niespodziewaną awarię całości. 
W konstrukcjach z osadzonym na pompie 

wentylatorem chłodnicy należy zwrócić 
szczególną uwagę na jego wyważenie 
i współosiowość z wałem wirnika. Dotyczy 
to także stosowanych niekiedy wiskotycz-
nych lub elektromagnetycznych sprzęgieł 
wentylatorów. Wszelkie tego rodzaju za-
niedbania skutkują przyspieszonym zuży-
ciem łożysk i uszczelnień pompy. 

Niewielkie wycieki chłodziwa z uszczel-
nienia wału wirnika są zjawiskiem normal-
nym, zwłaszcza w  okresie początkowej 
stabilizacji układu, trwającym przez pierw-
sze trzy godziny jego działania. Najnowsze 
modele pomp wyposażane są w specjalne 
pojemniki zbierające te krople, by były one 
niezauważalne dla użytkownika. Zgroma-
dzone w nich chłodziwo odparowuje bez 
śladu w trakcie pracy silnika.

Niepokoić powinien natomiast stały 
wyciek większych ilości chłodziwa z otwo-
ru drenażowego. Najczęstszą tego przyczy-
ną jest użycie chłodziwa nieodpowiednie-
go lub zanieczyszczonego. Zawarte w nim 
twarde cząstki zanieczyszczeń uszkadza-
ją gładkie powierzchnie uszczelniające. 
W  starszych silnikach zanieczyszczenia 
takie powstają przy przedmuchach gazów 
spalinowych do układu chłodzenia przez 

Pompy układów chłodzenia (cz.II)

Przy ustalaniu przyczyn niesprawności 
chłodzenia silnika często myli się przy­
czyny ze skutkami. Nie tylko czynniki ze­
wnętrzne powodują awarie pomp, lecz i one 
same mogą uszkadzać inne części układu

Piergiorgio Metelli
Dyrektor marketingu
Metelli S.p.A.

uszkodzoną uszczelkę głowicy. Podnoszą 
one okresowo ciśnienie w obiegu chłodzą-
cym, a  produkty ich reakcji chemicznych 
ze składnikami chłodziwa mogą przybierać 
postać stałych kryształków lub osadów. 
Nadmierne ciśnienie chłodziwa, odkształ-
cające trwale sprężynę uszczelnienia, może 
być również powodowane wadliwym dzia-
łaniem zbiornika wyrównawczego.

Użycie niewłaściwych płynów chłodzą-
cych bywa najczęstszą przyczyną korozji 
całej pompy lub poszczególnych jej ele-
mentów. Dlatego należy stosować wyłącz-
nie chłodziwa zgodne ze specyfikacjami 
producenta pojazdu.

fowanych płaszczyzn. Jeśli pompa jest 
montowana bez użycia uszczelki, trzeba 
w miejsce jej styku z kadłubem silnika na-
łożyć warstwę odpowiedniego szczeliwa. 
Przed jego skrzepnięciem zakłada się nową 
pompę na jej właściwe miejsce i lekko do-
ciska śrubami mocującymi bez ich pełne-
go dokręcania. W  tej pozycji powinno się 
sprawdzić, czy pompa jest odpowiednio 
wycentrowana, a  jej wirnik swobodnie się 
obraca. Po ewentualnych korektach usta-
wienia dokręca się śruby naprzeciwlegle, 
stosując wartości momentu przewidziane 
przez konstruktora pojazdu. 

Gdy szczeliwo stężeje, można przy-
stąpić do kolejnych zadań. Pierwszym 
z  nich jest wymiana wszystkich opasek 
zaciskowych na dochodzących do pompy 
przewodach elastycznych, ponieważ po-
nowne użycie starych może być przyczyną 
nieszczelności układu. Po zmontowaniu 
całego obiegu chłodziwa napełnia się go 
całkowicie nowym płynem chłodzącym 
przez zbiornik wyrównawczy aż do górne-
go, zaznaczonego na nim poziomu. Przy 
wyborze nowego płynu należy kierować 
się rekomendacjami producenta pojazdu, 
gdyż jest to gwarancją chemicznej kompa-

tybilności wszystkich części pompy z  za-
stosowanym chłodziwem.

W  następnej kolejności zakłada się 
i  reguluje pasek napędowy wraz z  jego 
napinaczem i ewentualnymi rolkami pro-
wadzącymi, postępując zgodnie z instruk-
cjami producenta pojazdu. 

Na koniec przy otwartym wlewie zbior-
nika wyrównawczego (dla odpowietrzenia 
układu chłodzenia) należy otworzyć obieg 
płynu przez nagrzewnicę kabiny pasażer-
skiej i uruchomić silnik w celu wykonania 
testu systemu chłodzenia i  ogrzewania 
według zasad podanych przez producenta 
samochodu. W pierwszej fazie testowania 
trochę chłodziwa może wyciec z  otworu 
drenażowego pompy. Mogą też w zbiorni-
ku wyrównawczym pojawić się pęcherzyki 
powietrza. Oba te zjawiska powinny zanik-
nąć, gdy ciecz ustabilizuje się w układzie. 
Nie wolno jednak w żadnym wypadku roz-
poczynać eksploatacji pojazdu z trwałymi 
wyciekami chłodziwa lub z  powietrzem 
w układzie chłodzenia. Po całkowitym od-
powietrzeniu układu trzeba wyłączyć sil-
nik, a po jego ostygnięciu dopełnić układ 
do prawidłowego stanu płynem i zamknąć 
korek wlewu.                                      n

Skutki stosowania niewłaściwego płynu chłodzącego

Prawidłowy montaż pompy
Przed dokonaniem wymiany trzeba upew-
nić się, czy wybrana pompa jest wymien-
na z  wykorzystywaną dotychczas, po-
nieważ pomp układu chłodzenia można 
używać tylko zgodnie z  ich oryginalnym 
przeznaczeniem. Zakładając nową pompę 
na miejsce zużytej, zawsze należy kiero-
wać się wskazaniami producenta pojazdu 
zawartymi w fabrycznej instrukcji napraw.

Operację tę rozpoczyna się od spusz-
czenia płynu i  starannego przepłukania 
całego układu chłodzenia czystą wodą 
w celu usunięcia zalegających w nim czą-
stek zanieczyszczeń.

Po wymontowaniu starej pompy ko-
nieczne jest dokładne usunięcie pozosta-
łości uszczelki i  szczeliwa z  powierzchni 
jej styku z  kadłubem silnika. Nie wolno 
korzystać przy tym z  ostrych narzędzi 
stalowych, by nie uszkodzić gładko szli-

Uszkodzenie pompy z powodu 
nadmiernego lub nieregularne­
go obciążenia jej łożyskowania

Identyczna z trzema referencjami OE pompa Metelli przeznaczona na rynek wtórny, w zestawie dostarczana jest 
uszczelka i śruby mocujące 

Usytuowanie gwintowanego gniazda czujnika 
temperatury

Sposoby oznacza­
nia prawidłowej 
pozycji montażo­
wej pompy

Regulacja  
naprężenia paska 

rozrządu przez 
obrót mimo­

środowego kor­
pusu pompy
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silnik wymontowywany jest z pojazdu od-
dzielnie lub łącznie ze skrzynią biegów lub 
z całym zintegrowanym zespołem.

Ze względu na znaczne masy silnika 
i  skrzyni biegów przy prowadzeniu prac 
związanych z  ich demontażem z  pojaz-
du należy zachować należytą ostrożność 
i unikać czynności związanych z podwyż-
szonym ryzykiem, czyli nie przebywać 
pod pojazdem niezabezpieczonym przed 
samoczynnym przemieszczaniem się na 
kołach czy uniesionym na niestabilnych 
podporach. Niedopuszczalne jest również 
przebywanie pod ciężkimi elementami 
wiszącymi na linach lub łańcuchach urzą-
dzeń pomocniczych. 

Wymontowanie silnika z  pojazdu jest 
zawsze czynnością dość czasochłonną, 
wymagającą w pierwszej kolejności odłą-
czenia przewodów z przynajmniej jednego 
bieguna akumulatora w  celu uniknięcia 
przypadkowych zwarć elektrycznych. 
Następnie należy spuścić olej i płyn chło-
dzący, a także odłączyć przewody układu 

Dla pomyślnego spełnienia tych wymogów 
konieczne jest zapewnienie w warsztacie 
wszelkich środków umożliwiających za-
trudnionym pracownikom wykonywanie 
stawianych im zadań w  optymalnych po 
temu warunkach.

Obecne tendencje rozwoju konstruk-
cji samochodów osobowych polegają na 
maksymalnym zwiększaniu przestrzeni 
pasażerskiej i  ładunkowej (bagażowej), 
przy jednoczesnym ograniczaniu ich ze-
wnętrznych wymiarów. Efektem takich 
działań jest bardzo duże zagęszczenie 
mechanizmów i podzespołów w komorze 
silnika i wynikający z tego utrudniony do-
stęp do nich.

W związku z tym prowadzenie jakich-
kolwiek prac związanych z  demontażem 
osprzętu silnika i wymontowaniem samej 
jednostki napędowej lub skrzyni biegów 
musi przebiegać zgodnie z  zaleceniami 
zawartymi w instrukcji serwisowej produ-
centa pojazdu i  przy użyciu wskazanego 
w niej sprzętu i narzędzi. 

Czynności przygotowawcze
Metoda wymontowania silnika z  pojaz-
du uzależniona jest od wymiarów i masy 
demontowanych zespołów oraz budowy 
przedziału silnikowego. Ułatwieniem jest 
bowiem np. możliwości demontażu pasa 
przedniego nadwozia. Wpływ na sposób 
wykonywania czynności demontażowych 
ma również umiejscowienie silnika w po-
jeździe oraz rozwiązanie konstrukcyjne 
i  rodzaj układu przeniesienia napędu. 
W zależności od tych właśnie czynników 


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chłodzenia. Wskazane jest również wy-
montowanie chłodnicy i  jej wentylatora. 
Poza tym zdemontować należy również: 
cały układ wydechowy, przewody pali-
wowe, powietrzne przewody dolotowe, 
zapłonowe i  klimatyzacyjne oraz węże 
łączące układ chłodzenia z urządzeniami 
grzewczymi, okablowanie elektryczne, 
a  także ewentualne mechaniczne cięgna 
sterujące. Demontaż osprzętu silnika i na-
pędzanych nim urządzeń pomocniczych 
(alternatora, rozrusznika, pompy układu 
chłodzenia, pompy wspomagania, sprę-
żarki klimatyzacyjnej itp.) uzależniony jest 
od zakresu przewidzianych prac.

Wyjmowanie silnika
Sposób wyjęcia silnika z  komory nad-
wozia określają dokładnie odpowiednie 
zalecenia producenta. W przypadku, gdy 
konstruktor przewidział wyciąganie sil-
nika ku górze, konieczne jest zdemonto-
wanie górnej pokrywy komory silnikowej 
(maski) poprzez odkręcenie zawiasów 
mocujących. Wyjmowanie silnika do 
przodu lub do tyłu (dotyczy to silników 
umieszczonych za przedziałem pasażer-
skim) powoduje konieczność demontażu 
elementów przedniego lub tylnego pasa 
nadwozia. Wyjmowanie silnika poprzez 
opuszczenie go w  dół musi być prze-
prowadzone na kanale lub podnośniku 
kolumnowym i  wiąże się zwykle z  ko-
niecznością częściowego lub całkowitego 
demontażu przedniego lub tylnego zawie-
szenia (w  zależności od umiejscowienia 
silnika w pojeździe).

KONKURS! 
Możesz wygrać nagrodę główną: urządzenie OBD+kombinezon 
oraz jeden z trzech zestawów upominków ufundowanych przez 
firmę TEXA sp. z o.o.,
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 „NanoService... ogumienia?”, następnie wypełnij kupon zamieszczony poniżej 
i wyślij go na adres redakcji do 30 listopada 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 Ceramizer sp. z o.o., 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. Obsługa przyrządu NanoService odbywa się za pomocą:
❏  a. jego ekranu dotykowego	 ❏  b. jego klawiatury
❏  c. uproszczonych przycisków	 ❏  d. komputera PC

2. System Bluetooth służy w NanoService do komunikacji z:
❏  a. Internetem	 ❏  b. komputerem PC
❏  c. radio samochodowym	 ❏  d. systemem nawigacji GPS 

3. System TPMS musi być przeprogramowany po sezonowej wymianie kół w celu:
❏  a. kalibracji czujników ciśnienia
❏  b. skasowania kontrolki serwisowej
❏  c. ponownej identyfikacji kół
❏  d. korekty regulacji Active Drive

4. Dezaktywacja systemów typu Automatic Hold konieczna jest przy:
❏  a. wymianie klocków hamulcowych
❏  b. zmianie rodzaju ogumienia
❏  c. regulacji reflektorów 
❏  d. resetowaniu cykli serwisowych

5. Do jakich zadań urządzenie NanoService w serwisie ogumienia jest najbardziej potrzebne? 
............................................................................................................................................................................

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

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

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

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

Montaż i demontaż zespołów 

Prowadzenie usług motoryzacyjnych wią-
że się obecnie z ogromną konkurencją. Ta 
zaś wymusza wykonywanie prac starannie, 
szybko, lecz bezpiecznie i w dokładnie  
ustalonych z klientami terminach

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

Po odłączeniu wszystkich elementów 
stanowiących osprzęt i okablowanie silni-
ka należy go podwiesić za pomocą lin lub 
łańcuchów na odpowiednim wyciągniku 
warsztatowym. Najlepiej jest wykorzystać 
przewidziane do tego konstrukcyjnie punk-
ty mocowania. Do demontażu silnika moż-
na użyć również specjalnego żurawia lub 
podnośnika kanałowego z  odpowiednim 
uchwytem. Po podwieszeniu i  wstępnym 
naprężeniu lin lub łańcuchów urządzenia 
podnoszącego należy zdemontować moco-
wanie silnika (i  ewentualnie skrzyni bie-
gów) do nadwozia lub ramy pojazdu.

Jeśli silnik ma być wyjmowany od-
dzielnie, trzeba odkręcić śruby mocują-
ce go do skrzyni biegów, która musi być 
wcześniej stabilnie podparta ze względu 
na zbyt małą liczbę punktów jej mocowa-

nia do konstrukcji nośnej pojazdu). Użyć 
można do tego dodatkowego podnośnika, 
stojaka lub specjalnego przyrządu mon-
tażowego. 

Kolejną operacją jest odsunięcie silnika 
od skrzyni biegów w  kierunku zgodnym 
z  osią symetrii wału korbowego i  lekkie 
podniesienie go do góry. W  niektórych Fo

t.
 L

au
n

c
h

Ramieniowy hydrauliczny żuraw 
warsztatowy do wyjmowania silnika 
z pojazdu (ku górze lub do przodu)

Zastosowanie poprzeczki stabilizu­
jącej silnik w pozycji podwieszonej

Powyżej: urządzenie stacjonarne do wyjmo­
wania ciężkich zespołów mocowane pod 
stropem warsztatu; obok: najprostszy stojak  
i mechaniczny stojak teleskopowy do pod­
pierania zespołów w pojazdach uniesionych 
na dźwignikach warsztatowych
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przypadku demontaż tego podzespołu 
z  pojazdu uzależniony jest od jego kon­
strukcji i  rodzaju zastosowanego w  nim 
układu napędowego. Konkretna metoda 
wymontowania oraz zakres niezbędnych 
narzędzi i  pomocniczego oprzyrządowa­
nia określone są w  instrukcji serwisowej 
pojazdu. 

Ze względu na masę skrzyń przekła­
dniowych konieczne jest zachowanie przy 
tego typu pracach wyjątkowej ostrożności 
oraz przestrzeganie zasad bezpieczeństwa 
i higieny pracy. W zależności od rozwiąza­
nia konstrukcyjnego układu napędowego 
skrzynia biegów może być zdemontowa­
na oddzielnie lub wraz z  silnikiem. Dru­
gi z  tych przypadków dotyczy z  reguły 
zespołów napędowych zamontowanych 
w nadwoziach poprzecznie i wiąże się to 
dodatkowo z  koniecznością częściowego 
demontażu zawieszenia (w celu wymonto­
wania półosi napędowych) lub z odłącze­
niem ich od przekładni głównej zblokowa­
nej ze skrzynią biegów. 

Przy pojeździe z  silnikiem usytuowa­
nym wzdłuż osi pojazdu w zdecydowanej 
większości przypadków możliwy jest de­
montaż samej skrzyni biegów lub wraz ze 
zblokowaną z nią przekładnią główną.

Przed rozpoczęciem demontażu skrzyni 
konieczne jest odłączenie całego jej oka­
blowania, wału napędowego lub półosi, 

zewnętrznego mechanizmu zmiany bie­
gów, cięgła sterowania sprzęgła, napędu 
prędkościomierza itp. Zanim nastąpi od­
kręcenie śrub łączących skrzynię biegów 
z silnikiem musi on zostać stabilnie pod­
party odpowiednim wspornikiem (stoja­
kiem) lub podnośnikiem kanałowym. Na­
stępną czynnością jest podparcie skrzyni 
biegów na przesuwnym podnośniku i  jej 
odsunięcie od silnika wzdłuż osi obrotu 
wału korbowego, aż do momentu wysu­
nięcia wału sprzęgłowego z wielowypusto­
wej piasty tarczy sprzęgłowej. 

Potem, zależnie od zaleceń fabrycznej 
instrukcji napraw, wyjmuje się skrzynię 
biegów w górę, w dół lub do tyłu (w mode­
lach z tzw. klasycznym układem napędo­
wym. Ze względu na znaczne masy skrzyń 
biegów wskazane jest do ich wyciągania 
stosowanie specjalnych dźwigników mon­
tażowych przeznaczonych do tego celu 
lub dźwigników kanałowych z uchwytami 
mocującymi, przystosowanymi do danego 
typu skrzyni biegów.

Zamontowanie omawianych zespołów 
w pojeździe odbywa się w kolejności od­
wrotnej. W jego trakcie szczególną uwagę 
trzeba poświęcić wycentrowaniu sprzęgła 
(jeśli było wcześniej demontowane) oraz 
prawidłowemu wprowadzeniu wału sprzę­
głowego skrzyni biegów w  wielowypust 
piasty tarczy sprzęgłowej.                     n
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✁
Nagrody ufundowane przez firmę TEXA:  
urządzenie OBD, kombinezon oraz trzy  
zestawy upominków 

Nagrody ufundowane przez firmę TEXA:  
urządzenie OBD, kombinezon oraz trzy  
zestawy upominków 
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uniwersalny 
stojak  
do rozbiórki  
i wewnętrznego  
transportu  
wymontowanych 
zespołów

konstrukcjach pojazdów konieczne jest 
przy tym zachowanie określonego uko­
śnego położenia skrzyni biegów. Niekiedy 
w  celu wyjęcia silnika z  komory wyma­
gane jest obrócenie go przy wyciąganiu 
o  pewien kąt. Wszystkie operacje, takie 
jak obracanie, podnoszenie, wysuwanie, 
opuszczanie, należy wykonywać bardzo 
wolno, stale zwracając uwagę na położe­
nie elementów osprzętu narażonych na 
ewentualne uszkodzenia. 

Po wyjęciu silnika z pojazdu należy dla 
dokonania dalszej jego obsługi zamoco­
wać go w jego normalnej pozycji na odpo­
wiednim stojaku obsługowym.

Wyjmowanie skrzyni biegów
Innym bardzo ciężkim elementem układu 
napędowego pojazdów samochodowych 
jest skrzynia biegów. Również i  w  tym 
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em
importowane z  innego programu CAD. 
Pliki DXF można szybko i  łatwo otwierać 
w  programie Layout, optymalizować do 
obróbki abradżetem i  tworzyć ścieżki na­
rzędziowe. Możliwe jest również kopio­
wanie rysunków lub fotografii w wersjach 
drukowanych.

Waterjet może też współpracować z in­
nymi obrabiarkami, na przykład wstępnie 
wykrawając w elementach gniazda, pod­
dawane następnie końcowej obróbce na 
frezarce, polerce lub obrabiarce wielo­
operacyjnej, co minimalizuje zużycie  
materiału.                                          n

Woda drąży stal

Przysłowie mówi prawdę o kropli drążą-
cej skały, lecz proces ten trwa w przyro-
dzie setki tysięcy lat. Współczesna tech-
nika na tyle go przyspiesza, by mógł być 
użyteczny w samochodowym warsztacie!

Marcin Pszczółkowski 
Grupa Jetsystem - komunikacja PR

Sam pomysł cięcia czegokolwiek na mokro 
w warsztatach zajmujących się powypad­
kowymi naprawami nadwozi lub w  ma­
łych i średnich wytwórniach motoryzacyj­
nych części wydaje się szokujący. Woda 
kojarzy się bowiem natychmiast z korozją 
metali, zwłaszcza żelaznych. Są to jednak 
skojarzenia już dawno nieaktualne. 

Stale używane obecnie do budowy 
samochodowych konstrukcji nośnych 
są w  porównaniu z  tradycyjnymi znacz­
nie mniej podatne na czynniki elektro­
chemiczne, a  pod względem fizycznym 
super-, a nawet ultrawytrzymałe. Dlatego 
mechaniczne narzędzia tnące okazują się 
przeważnie wobec nich bezradne. Z kolei 
metody termiczne (palnik, łuk elektryczny, 
plazma, laser) powodują nieodwracalne 
uszkodzenia ich wewnętrznej struktury, 
a przez to – utratę pierwotnych właściwo­
ści. To samo dotyczy cięcia narzędziami 
ściernymi, przy którym krawędzie rozdzie­
lanego materiału rozgrzewają się do bar­
dzo wysokich temperatur.

Tymczasem silnym strumieniem wody 
zawierającej dodatek ścierniwa można 
szybko i  precyzyjnie (z  gładkością iden­
tyczną jak po piaskowaniu) obrabiać ele­
menty wykonane z  dowolnych rodzajów 
stali (a  także ze stopów aluminiowych, 
szkła, tworzyw sztucznych itp.), bez po­
zostawiania na ciętych krawędziach za­
dziorów, termicznych odkształceń i ognisk 
korozji. W dodatku urządzenia tnące typu 
„waterjet” mogą być prowadzone po naj­
bardziej nawet skomplikowanych liniach, 
włącznie z wycinaniem rozmaitych otwo­

rów. Do wszystkich tych zadań wykorzy­
stuje się tę samą dyszę formującą z  po­
dawanej przez wysokociśnieniową pompę 
wodnej zawiesiny ścierniwa bardzo cienki 
strumień tnący o  ogromnej energii kine­
tycznej. 

Zasada działania maszyny do cięcia 
wodą jest więc bardzo prosta. Dostępne 
na naszym rynku tego rodzaju urządzenia 
amerykańskiej korporacji Omax-Maxiem 
odznaczają się ponadto bardzo niewiel­
kim w  stosunku do osiąganej wydajno­
ści zużyciem wody i  energii elektrycznej 
oraz bardzo przystępną ceną. Ewentualne 
obawy potencjalnych nabywców może 
budzić jedynie trudność i bezpieczeństwo 
ich użytkowania przez personel niemają­
cy żadnych doświadczeń w tym zakresie. 
Prawda natomiast jest taka, że do obsługi 
„waterjeta” wspomnianej firmy wystarczy 
w  zupełności znajomość obsługi… kom­
putera PC.  

To właśnie firma Omax Corporation, 
jako pierwszy na świecie producent ma­
szyn do cięcia wodą, zastosowała w nich 
system sterowania komputerem osobi­
stym pracującym w środowisku Windows 
i nadal jako jedyna posiada patent na to 
rozwiązanie. Operator podczas realizowa­
nych procesów technologicznych posługu­
je się więc wyłącznie klawiaturą i ekranem 
z  ikonami konkretnych opcji, a specjalny 
program Layout niemal na każdym kro­
ku służy mu instruktażową pomocą. Cię­
cie prowadzone jest w oparciu o  rysunki 
części tworzone dostępnymi w  oprogra­
mowaniu narzędziami do rysowania albo 

Sterowanie maszyną do cięcia wodą 
odbywa się za pomocą przyjaznego 
oprogramowania

Waterjet może wyciąć praktycznie 
każdy kształt z wielu rodzajów stali

Cięcie za pomocą water
jeta charakteryzuje się  
niezwykłą precyzją
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Profesjonalni klienci rzadko kupują warsz-
tatowy sprzęt w  Internecie, gdyż dla 
podjęcia racjonalnej decyzji muszą znać 
odpowiedzi na wiele szczegółowych py-
tań. W  tym przypadku jednak między 
sprzedawcą realnym a wirtualnym nie ma 
istotnej różnicy. Obaj nie mają żadnych 
doświadczeń w pracy na konkretnym typie 
maszyny, a  tego przecież dotyczy zazwy-
czaj pierwsze pytanie świadomego na-

bywcy. Trudno więc liczyć na kompetentne 
doradztwo, a jeszcze trudniej – na ewen-
tualne późniejsze szkolenie warsztatowe-
go personelu. Najbezpieczniejszy w takiej 
sytuacji wydaje się zakup urządzenia 
identycznego z  dotychczas używanym, 
a  kryteriami wyboru dostawcy mogą być 
cena oraz sprawność serwisu i magazynu 
części zamiennych. 

Kwestie serwisowe
Z  ceną sprawa jest prosta, lecz pozosta-
łe kryteria okazują się trudniejsze do za-
stosowania. Opinie własne lub innych 
użytkowników bywają zawodne. Więcej 
nadziei budzą umowy serwisowe, wyzna-
czające konkretny „regulamin” przyszłego 
postępowania dostawcy, gdyż można się 
do nich odwoływać w ewentualnych spo-
rach, jeśli np. deklarowane 24 godziny od 
zgłoszenia usterki do naprawy nie znajdą 
potwierdzenia w praktyce. 

Nie zawsze też da się przewidzieć, 
czy obietnica dostarczenia maszyny za-
stępczej na czas dłuższej niesprawności 
nie jest wyłącznie chwytem reklamowym. 
Zdarza się bowiem, szczególnie w przy-
padku dostawców dalekowschodnich, że 
z powodu niedostępności części zamien-
nych uszkodzone urządzenie zastępowa-
ne jest po prostu innym, niekoniecznie 
nowym, bo takie rozwiązanie wypada ta-
niej, niż sprowadzanie brakujących kom-
ponentów z fabryki odległej o kilkanaście 
tysięcy kilometrów. Może to jednak dla 
nabywcy stać się źródłem nieoczekiwa-
nych kłopotów, jeśli korzysta z  tego na-

Montażownice* (cz. I)

W anonimowej ankiecie przeprowadzo-
nej wśród sprzedawców tych urządzeń 
pięciu na sześciu przyznało się, iż dyspo-
nuje na ich temat tylko informacjami 
prospektowymi. Trafne zakupy nie są więc 
łatwe…

Zenon Majkut
Wimad spółka jawna

bytku w leasingu. Niezgodność numerów 
seryjnych może powodować przykre kon-
sekwencje w  przypadku audytu z  firmy 
leasingowej.

Rodzaje i generacje
Dostosowanie poszczególnych modeli 
montażownic do konkretnych zadań ser-
wisu ogumienia wymaga dokładnej znajo-
mości rodzajów tych urządzeń. Ich podział 
na poszczególne kategorie uwzględnia 
konstrukcję mechaniczną (schemat ki-
nematyczny), sposób zamocowania ser-
wisowanego koła, zakres obsługiwanych 
średnic obręczy, rodzaj zasilania, metodę 
odspajania stopki opony od obręczy, tech-
nikę przeciągania stopki przez obręcz przy 
demontażu i montażu. Poza tymi katego-
riami wspomnieć trzeba o  rozwiązaniu 
najstarszym, najbardziej uniwersalnym, 
lecz także najmniej doskonałym, jakim 
jest komplet łyżek montażowych.

I Najstarszą, choć wciąż jeszcze 
produkowaną, konstrukcją montażow-

nicy jest tzw. karuzela, w  której koło po 
odspojeniu stopek (np. siłownikiem pneu-
matycznym lub dźwigniowym) osadza-
ło się na pionowym wrzecionie (słupie) 

II Przy bardziej zaawansowanej wersji 
tego rozwiązania (np. Butler Ham-

mer) pracownik trzymał łyżkę, stojąc 
w  jednym miejscu, a  obracało się koło 
napędzane pneumatycznie. Maszyna taka 
może być doposażona ramieniem ze stop-

III Następną ge-
nerację two-

rzą montażownice 
z  poziomym stołem 
i  4- lub 3-szczęko-
wym uchwytem kra-
wędzi obręczy oraz 
stopką montażową 

współpracu
jącą z  łyżką 
Możliwy jest 
przesuw   stop- 
ki w  pionie  

i  odchylanie ramienia montażowego na 
zawiasie w bok. Maksymalny zakres śred-
nic obsługiwanych obręczy wynosi dla tej 
konstrukcji: 19” przy mocowaniu zewnętrz-
nym i 22” przy mocowaniu wewnętrznym. 
Standardowe wyposażenie stanowi pneu-
matyczny zbijak boczny, lemieszowy. Obrót 
stołu napędzany jest elektrycznie. Do grupy 
tej należą modele: Corghi A2000, Evert 
LC 890, Hofmann Monty 1270, Hunter 
TCX450, Sice S40, Wimad M2.

IV Modele tej kategorii różnią 
się od zaliczanych do po-

przedniej usytuowaniem punk-
tu kontaktu narzędzia monta
żowego z  kołem na wprost 
operatora, a nie z prawego boku,  
oraz zamianą zawiasu ramie-
nia na jego przesuw poziomy. 
Przykłady takich produktów to: 
Corghi A2015, ItalEquip CT23, 
Montolfo Ferro AS933, Unitrol 
Janka M-1, Wimad M6.

V Inną odmianą konstrukcyjną tego 
rozwiązania są montażownice z prze-

suwem stopki montażowej (wymiennej) 

i  długą łyżką montażową z  odpowiednio 
profilowanym końcem ściągało oponę 
z  obręczy o  maksymalnej średnicy 20”. 
Pracownik wykonujący tę operację ob-
chodził zamocowane koło, opierając łyżkę 
o wrzeciono. 

ką do obsługi kół z obręczami ze stopów 
lekkich, lecz przy normalnym wyposaże-
niu funkcja ta jest niedostępna. Co cie-
kawe, nadaje się ona wciąż najlepiej do 
pracy przy demontażu i  złomowaniu po-
jazdów, ponieważ działa najszybciej. 

Demontaż i montaż kół za pomocą łyżek 
miał tylko jedną zaletę: mógł być stoso-
wany w miejscu awarii



w  poziomie i  w  pionie oraz 
z  ramieniem montażowym od-
chylanym do tyłu lub z kolum-
ną obracaną w bok i  zajmują-
cą dzięki temu mniej miejsca. 
Maksymalny zakres średnic 
obsługiwanych obręczy: 22” 
przy mocowaniu zewnętrznym 
lub 24”, a niekiedy nawet 27” 
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automatyki  synchronizującej operacje 
montażu i demontażu ze średnicą obsługi-
wanej obręczy oraz umożliwiającą zdalne 
kontrolowanie procesu przez operatora.

XIDo tej najbardziej zaawansowanej 
kategorii zalicza się montażownica 

Butler Concerto 3. Pod względem mecha-
nicznym (kinematycznym) oraz wyposa-
żenia roboczego jest ona bardzo podobna 

przy mocowaniu wewnętrznym. Pozostałe 
cechy są identyczne, jak w rozwiązaniach 
przedstawionych poprzednio. Istotną 
różnicę stanowi natomiast wyposażenie 
tych maszyn w  dodatkowe ramiona po-
mocnicze (prawe i  lewe), niezbędne 
podczas pracy z oponami niskoprofilowy-
mi lub o konstrukcji RunFlat, jak w Cor-
ghi A2020, Giuliano S233FP, Hunter 
TCX550, Sice S45, Wimad M7.

VI Do kolejnej kategorii należą mon-
tażownice z  poziomym stołem 

o  regulowanej wysokości, 4-szczęko-
wym uchwytem krawędzi obręczy oraz 
ze sztywną stopką montażową typu bez-
łyżkowego, dającą się przesuwać w  po-

cze o średnicach do 28”. 

IXOdmiennym rozwiązaniem kon-
strukcyjnym są montażownice bez  

stołu, z  uchwytem typu „wrzeciono”. Ich 
maksymalny zakres obsługiwanych obrę-
czy do 34” uzyskuje się dzięki zastosowa-
niu stopki bezłyżkowej z „rewolwerowym” 
systemem wymiany końcówek, który po-
rusza się w  pionie po słupie zastępują-
cym tradycyjne ramię i w poziomie – po 
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kretnych konstrukcji to Corghi A2025LL 
i Hunter TCX575.

VII Radykalną zmianę w konstruk-
cji montażownic przyniosła rezy-

gnacja z tradycyjnego stołu i zastosowanie 
uchwytu typu „tulipan”, zakleszczającego 

prowadnicach łoża. Ramiona pomocnicze 
przeznaczone są do obsługi opon „twar-
dych” i  niskoprzekrojowych. Tu również 
znalazły zastosowanie zbijaki rolkowe 
z napędem pneumatyczno-hydraulicznym 
umieszczone w słupie. Wrzeciono obraca-
ne jest silnikiem elektrycznym. Modele tej 
grupy to Haweka/Mondolfo Ferro Raptor 
i Hunter TCX 3000.

XKolejna grupa reprezentowana 
przez modele Corghi Artiglio Master 

i  Hofmann Monty Quadriga różni się od 
poprzedniej głównie wprowadzeniem 

do opisanych w poprzednich kategoriach 
modeli wrzecionowych pozbawionych 
stołu, lecz zastosowany w niej komputer 
sterujący zarządza w  pełni demontażem 
i montażem koła. Po wyborze trybu auto
matycznego, operator wprowadza tylko 
dane obsługiwanej opony, ustawia dolną 
i  górną rolkę przed krawędzią obręczy 
oraz zawór w pozycji startowej i urucha-
mia proces poprzez naciśnięcie przycisku 
„START”. 

Klasyfikacja wciąż aktualna
Wszystkie omówione kategorie urządzeń 
są nadal produkowane. W opisach pomi-
nięto minimalne średnice obsługiwanych 
kół, ponieważ wynoszą one 10” prawie 
we wszystkich rozwiązaniach, choć nie 
ma to już obecnie praktycznego znacze-
nia, skoro używane rozmiary obręczy to co 
najmniej 13-14 cali.

W tworzonych kategoriach nie zawsze 
udało się zebrać maszyny o  identycznej 
konstrukcji. Chodzi tu jednak głównie 
o podobieństwa koncepcji i funkcji. 

Podane zestawienia mają być pomocą 
w dokonaniu optymalnych wyborów przez 
potencjalnych użytkowników, a  nie pro-
mocją określonych modeli i marek.    Cdn.

* W firmie Wimad nazywamy te urządzenia 
montówkami, co redaktor „Autonaprawy” 
uparcie „poprawia” na montażownice. Chce 
mieć brzydkie słowa na łamach – jego spra-
wa, a  ten artykuł i  tak jest o montówkach. 
Z.M. 

ziomie i  w  pionie. 
Maksymalna średnica 
obsługiwanych obrę-
czy wynosi 24” przy 
mocowaniu zewnętrz-
nym i  28-30” przy 
mocowaniu wewnętrz-
nym. Pozostałe właści-
wości konstrukcyjne 
i użytkowe są podobne 
jak w  poprzedniej ka-
tegorii. Przykłady kon-

się od środka w garn-
kowej części felgi lub 
w  obrzeżu obręczy. 
Elementy robocze to 
nieblokowana łyżko-
wa stopka montażowa 
i  łamane ramię mon-
tażowe oraz boczny 
zbijak lemieszowy. 
Wszystkie mechani-
zmy napędzane są 
pneumatycznie. Urzą-
dzenia takie obsługują 

koła o  średnicach obręczy: do 26”, a do 
kategorii tej należą: Butler Powerspeed 
i Hunter TC3250. 

VIII Istnieje też osobna wersja 
tej odmiany, reprezentowana 

przez modele Mondolfo Ferro Fox Robofit 
i Hunter TC 3700, a  różniąca się zasto-
sowaniem dodatkowych talerzowo-rolko-

wych zbijaków 
pneumatyczno-
hydraulicznych 
co pozwala ob-
sługiwać obrę-

INA KIT – profesjonalne zestawy elementów rozrządu!

Zestaw INA KIT – profesjonalny zestaw naprawczy zawierający niezbędne elementy do wymiany 
rozrządu – napinacze, rolki prowadzące, śruby, podkładki, osłonki jak również sam pasek – 
w jakości OE!
Ponad 500 zestawów INA KIT stanowi ofertę dla ponad 92% europejskiego parku samochodowego.
Kompletny zestaw zapewni profesjonalną wymianę elementów rozrządu i pozwoli zaoszczędzić 
cenny czas. 

Telefon:  (022) 878 31 65
Fax: (022) 878 31 64
E-Mail: aaminfo.pl@schaeff ler.com
www.schaeff ler-aft ermarket.pl
www.luk-as.pl

S e r v i c e .  P o w e r .  P a r t n e r s h i p . S c h a e f f l e r  G r o u p  A u t o m o t i v e  A f t e r m a r k e t  

rofesjonalny zestaw naprawczy zawierający niezbędne elementy do wymiamiany
cze, rolki prowadzące, śruby, podkładki, osłonki jak również sam pasekk –  –

186x86_INA KIT_2010_auto_PL_green_gray.indd   1 10.2.2011   15:49:40

Jeśli szukasz precyzyjnego i uniwersalnego urządzenia do cięcia w swojej firmie, 
sprawdź co potrafią waterjety amerykańskiej korporacji OMAX (OMAX i MAXIEM)

Maszyny do cięcia wodą to niespotykana do tej pory precyzja cięcia i obrabiania różnych rodzajów stali. 
Z waterjetami OMAX sprostasz każdemu zamówieniu swoich klientów! Sprawdź sam, ile możesz zyskać posiadając waterjeta.
Napisz do nas po bezpłatny poradnik na temat maszyn do cięcia wodą: info@maxiem.pl

OMAX POLAND
ul. Niska 2, Elbląg
www.omax.pl 
tel. 055 236 26 20

MAXIEM WATERJETS
ul. Niska 2, Elbląg
www.maxiem.pl 
tel.  055 234 14 00
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Nowości na rynku Więcej na stronie: 
www.e-autonaprawa.pl

Oferta śrubowych sprężyn 
zawieszenia TRW stanowi 
kompletne dopełnienie oferty 
amortyzatorów TRW. Szeroka 
gama progresywnych sprężyn 

Miniblock obejmuje 899 po-
zycji pokrywających potrzeby 
90% europejskiego parku sa-
mochodowego. Są to produk-
ty zgodne ze specyfikacją OE 
(także pod względem oznacze-
nia kolorystycznego) i od wielu 
lat preferowane przez dużych 
producentów pojazdów i mon-
towane w milionach pojazdów 
w całej Europie.  

Katalog zawierający ofer-
tę sprężyn oraz amortyza-
torów TRW ma oznaczenie 
XDB872C.

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

GP-1 to produkowany przez 
firmę DeltaTech Electronics 
generator i  miernik sygnału 
PWM. Zakres częstotliwości 
sygnału (zarówno generowa
nego, jak i  mierzonego) od-
powiada przedziałowi często- 
tliwości stosowanemu w prze-
myśle motoryzacyjnym. Za po- 
mocą tego urządzenia można 
między innymi sterować: 
	 elektrozaworami regulacyj-

nymi w  silnikach benzy-

Generator sygnału PWM
nowych i  wysokoprężnych 
(np. EGR, ciśnienia turbo-
doładowania itp.) w  celu 
sprawdzenie poprawności 
ich działania;

	 prędkością silników prądu 
stałego;

	 dawką paliwa lub wyprze-
dzeniem wtrysku w  silni-
kach wysokoprężnych.

Układ pomiarowy dostarcza 
natomiast dane o  częstotliwo-
ści oraz współczynniku wypeł-
nienia badanego przebiegu. 

Cena urządzenia: 980 zło-
tych netto.

DeltaTech Electronics
tel. 13 446 59 19
www.dte.com.pl

Sprzedawane przez spółkę In-
ter Cars oleje Comma otrzyma-
ły nowe opakowania. Pojawiły 
się na nich etykiety przypomi-
nające trójwymiarowy holo-
gram. Naklejkę znajdującą się 
na odwrocie pojemnika można 
umieścić pod maską po wy-
pisaniu na niej daty wymiany 
oleju. 

Comma zaktualizowała też 
zasady doboru olejów i płynów 
eksploatacyjnych do poszcze-
gólnych modeli samochodów. 
Aplikacja pomocna w dokona-
niu optymalnego wyboru do-

Naklejki zamiast zawieszek

stępna jest pod adresem:
www.commaoil.com/products/
international/.

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

Sprężyny TRW

W  ofercie tej firmy pojawiły 
się ostatnio następujące nowe 
oleje:      
	Platinum MaxExpert V 

5W-30 – stworzony z my-
ślą o  samochodach grupy 
Volkswagen (VW, Seat, 
Škoda, Audi);

	Platinum MaxExpert F 
5W-30 – do samochodów 
marki Ford;

	Platinum MaxExpert XD 
5W-30 – przeznaczony do 
pojazdów produkcji nie-
mieckiej (Mercedes, BMW, 
Opel);

Jesienne nowości Orlen Oil 
	Platinum MaxExpert XF 

5W-30 – rekomendowany 
do samochodów francu-
skich (Citroën, Peugeot, 
Renault).

Podstawową cechą wyróżnia-
jącą oleje Platinum MaxExpert 
w  rynkowej konkurencji jest 
łatwość ich doboru do konkret-
nego samochodu. Warto z tych 
zaleceń korzystać, ponieważ są 
zgodne z rekomendacjami pro-
ducentów pojazdów.

Orlen Oil sp. z o.o.
tel. 12 665 55 00
www.orlenoil.pl

Firma Texa opracowała nową 
wersję 44.0.1 oprogramowa-
nia IDC4 CAR. Wprowadzone 
zmiany dotyczą ponad 350 
modeli pojazdów należących 
do 75 różnych marek. Dla 
użytkowników, którzy wykupi-
li na promocyjnych zasadach 
trzyletni abonament TexaPack 
w  cenie aktualizacji na dwa 
lata, dostępna będzie interne-

W ramach prowadzonej obec-
nie akcji promocyjnej firma 
Launch ustaliła nową cenę 
urządzenia do kontroli geome-
trii ustawienia kół typu X-631 
kupowanego wraz z  cztero
kolumnowym podnośnikiem 
diagnostycznym TLT-440. 

Model X-631, posiadający 
certyfikat Instytutu Transpor-
tu Samochodowego, kosztuje 

W ofercie Działu Wyposażenia 
Warsztatowego Hella Polska 
pojawiło się urządzenie dia-
gnostyczne Hella Gutmann 
Solutions o nazwie Mega Macs 
66. Jest to nowoczesny tester 
i równocześnie baza platformy 
wspomagającej pracę warszta-
tu samochodowego. 

Do komunikacji z  tym 
przyrządem służy kolorowy, 
12-calowy ekran dotykowy. 
Wewnętrzny akumulator za-
pewnia kilkugodzinną nie
zakłóconą pracę. W tylnej czę-
ści obudowy znajdują się trzy 
gniazda dla modułów funk-
cjonalnych oraz porty komu-
nikacyjne: LAN – RJ45, USB,  

Promocja podnośników Tester Mega Macs 66

DVI-D i  zasilania zewnętrzne-
go. Urządzenie wyposażono 
także w interfejs Wi-Fi.

Hella Polska sp. z o.o.
tel. 22 868 66 88
www.hella.pl

O  tej bardzo interesującej kon­
strukcji napiszemy obszerniej 
w  grudniowym wydaniu „Auto­
naprawy”.

teraz wraz z  podnośnikiem  
41 000 złotych netto.

Sam czterokolumnowy pod
nośnik diagnostyczny TLT-440 
JA kosztuje w obecnej promo-
cji 17 tysięcy złotych netto.

Oferta obowiązuje do mo-
mentu wyczerpania zapasów.

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

Ciągła aktualizacja oprogramowania 
towa opcja bieżącej aktuali-
zacji oprogramowania IDC4 
i  IDC4 Pocket dla samocho-
dów osobowych. Poza tym 
aktualizacje będą przygotowy-
wane częściej niż dotychczas 
i  dostarczane w  pakietach 
o mniejszych rozmiarach. 

Texa Poland sp. z o.o.
tel. 12 263 10 12
www.texapoland.pl

W ofercie Werther International 
Polska pojawiła się ruchoma, 
udoskonalona wersja urządze-
nia do pomiaru i regulacji geo-
metrii kół Munster 9000 3D.  
Model ten współpracuje za-
równo z  podnośnikami, jak 
i z kanałami przeglądowymi. 

W  jego konstrukcji wy-
korzystano pasywną metodę 
pomiarową, opartą na prze-
twarzaniu obrazów z  kamer 
skierowanych na tarcze reflek-
syjne zamocowane na kołach 
samochodu. Ogółem badane 
są 32 parametry geometrycz-
ne. Po wykonaniu pomiaru 

Firma Profit Romuald Lange 
oferuje wyważarkę Hofmann 
Geodyna 4900-2 w promocyj-
nym pakiecie z montażownicą 
Monty 3300. Każdy nabywca 
takiego zestawu otrzyma  bez-
płatnie przystawkę Easymont 
Pro do obsługi opon nisko
profilowych.

Geodyna 4900-2 jest wy-
posażona w  automatyczny 
system ustalania odległości fel-
gi od uchwytu wrzeciona oraz 
średnicy i  szero-
kości obręczy. Ma 
19-calowy moni-
tor LCD, ramię do 
przyklejania ciężar-
ków i może wywa-
żać koła o  średni-
cach obręczy od 8 
do 24 cali i szero-
kości od 1 do 20 
cali przy maksymalnej masie 
70 kilogramów. 

Oprogramowanie obejmuje 
m.in. 5 programów dla felg 
aluminiowych i funkcję dziele-
nia ciężarka.

Mobilny Munster 9000 3D Promocja 
wyważarek Geodyna 4900

urządzenie można przesunąć 
i w ten sposób zwolnić miejsce 
dla innych operacji napraw-
czych bądź diagnostycznych.

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

Urządzenie Monty 3300 
przystosowane jest do de-
montażu i montażu kół o śred-
nicach obręczy w  zakresie  
10-24 cali (przy zewnętrz-
nym mocowaniu felgi) lub 
12-24 cali (przy mocowaniu 
wewnętrznym).

W  cenę urządzeń jest wli-
czona dostawa, montaż oraz 
szkolenie personelu. 

Standardową, dwuletnią 
gwarancję można przedłużyć 
do 36 miesięcy.

Profit Romuald Lange
61 862 15 98
www.profit-hofmann.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)

Autonaprawa | Listopad 2011

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.
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ZGRZEWARKI INWERTEROWE

WYPOSAŻENIE WARSZTATÓW
SZKOLENIA DLA BLACHARZY
PROJEKTOWANIE WARSZTATÓW

SZYBKI
KONTAKT

664 214 429

Przeznaczone do kompleksowej naprawy karoserii wszystkich typów. Bardzo 
wysokie parametry: maksymalny prąd 14500A, docisk pneumatyczny 550daN. 
Opcja zgrzewania jednostronnego (monopoint). Zgrzewarki chłodzone 

cieczą (30l płynu chłodzącego).

LUTOSPAWARKI
Nowoczesne lutospawarki z możliwością lutowania twardego, spawania 
aluminium, spawania stali i stali kwasoodpornej. Urządzenie T3GYS posiada 2 
niezależne uchwyty spawalnicze oraz uchwyt pistoletowy, co pozwala na 
korzystanie jednocześnie z 3 rodzajów drutu. Posuw drutu podczas spawania 

dobierany jest automatycznie. Prąd minimalny: 15A.

SPOTERY BLACHARSKIE
Nowoczesne urządzenia do naprawy karoserii samochodowych.  
Idealny do usuwania uszkodzeń mechanicznych proflii zamkniętych 
takich jak: drzwi, słupki maski itp. młotkiem bezwładnościo-
wym i dodatkowymi wyciągarkami (STRONG PULLER, EASY 
PULLER). Lekki i poręczny. Może być umieszczany na wózku. W 
zestawie skrzynka z akcesoriami (elektrody, bolce, podkładki itp.). 

HERKULES  ul. Hodowlana 45, 86-005 Białe Błota | Telefon: (52) 363 33 43 
Mobile: 664 214 429 | www.herkules-sc.pl | info@herkules-sc.pl
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Jesteśmy głównym importerem firmy             w Polsce.

Po zakupie w naszej firmie otrzymują Państwo profesjonalne 
szkolenie kadry pracowniczej, wsparcie techniczne oraz 
serwis gwarancyjny i pogwarancyjny. 

Posiadamy certyfikat GYS Academy

NASZE URZĄDZENIA stosowane są w autoryzowanych serwisach marek:

T3
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Poza tym w naszaj ofercie:
NAPRAWY PANELOWE, PLAZMY DO CIĘCIA, PODGRZEWACZE,
RAMY NAPRAWCZE, SYSTEMY POMIAROWE, NARZĘDZIA, SIKA
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LAUNCH na rynku polskim od 2000 roku
Oferta urządzeń do kontroli i pomiaru 

geometrii ustawienia kół i osi pojazdów
Okres gwarancji 24 miesiące z możliwością przedłużenia

Oferujemy ponadto podnośniki dwukolumnowe, czterokolumnowe 
i  nożycowe, testery diagnostyczne, stacje serwisowe do klimatyzacji, 
wyważarki oraz montażownice. Istnieje możliwość zakupów ratalnych

podane ceny nie zawierają 23% podatku VAT

X-631                        cena: 24 900 zł netto
• certyfikat ITS
• 8 kamer
• transmisja radiowa
• pomiar pojazdów o rozstawie osi nawet do 6 m
• kompensacja bicia przez przetoczenie pojazdu
• program specjalny do pojazdów ospojlerowanych

KWA-300 3D          cena: 33 900 zł netto
• pomiar realizowany w systemie trówymiarowego   
  modelowania parametrów podwozia 3D
• pomiar wykonywany w trakcie przetaczania pojazdu
• dedykowane na stanowiska kanałowe przejazdowe
• kilkuminutowy czas pełnego pomiaru 
• 4 kamery (każda obsługuje jedno koło pojazdu)

X-712                       cena: 34 900 zł netto
• pomiar realizowany w systemie trówymiarowego   
  modelowania parametrów podwozia 3D
• pomiar wykonywany w trakcie przetaczania pojazdu
• pasywne głowice pomiarowe (ekrany) 
  niewymagające zasilania ani kalibracji
• dzięki zastosowaniu kamer wysokiej jakości możliwy  
  jest pomiar na różnych wysokościach 
• 2 kamery (każda obsługuje koła jednej strony pojazdu)

ul. Ołowiana 12, 85-461 Bydgoszcz                    www.launch.pl
tel. 52 585 55 10, 11
faks. 52 585 55 12              LAUNCH POLSKA Sp. z o.o.
e-mail: sales@launch.pl

Powszechnie dziś w życiu, a więc także 
w biznesie, oczekuje się od ludzi skutecz-
ności w działaniu. Mało kto jednak inte-
resuje się, jak tę skuteczność osiągnąć  
i czy asertywność jest do tego użytecznym 
narzędziem.

Obserwując, nawet pobieżnie, zacho-
wania – w tym biznesowe – coraz czę-
ściej odnosi się wrażenie, że to raczej 
na agresywność ogłoszono nieustającą 
promocję. To właśnie ona jest motorem, 
zarówno osobistych, jak też systemowych 
przemian w polskich realiach.  

Zamiast otwartego komunikowania się 
z poszanowaniem granic i interesów dru-

giej osoby spotykamy, czy wręcz odczu-
wamy „organoleptycznie”, bezpardonowe 
akcje robienia kariery cudzym kosztem,  
z wykorzystaniem mniej lub bardziej sub-
telnych metod manipulacji, którym przy-
świeca jedyny możliwy „szczytny” cel – 
maksymalizacja osobistych korzyści.

Wysoka kultura osobista, miast znaj-
dować poszanowanie, staje się przedmio-
tem lekceważenia i drwin jako przejaw 
słabości, dając pretekst do przetestowa-
nia na „okazicielu” agresywnej socjotech-
niki, czy też zwykłego chamstwa. 

Dodatkowo sprzyja skuteczności tego 
rodzaju postaw powszechny bałagan, wy-
nikający z niejasności lub nieprzestrzega-
nia zasad. Profity z organizacyjnego cha-
osu, gdzie nie do końca wiadomo, kto i za 
co jest odpowiedzialny, czerpią niekom-
petentni spryciarze i leniuszki, skutecznie 
ukrywające własną bezczynność. Przy 
odrobinie tupetu mogą nawet doczekać 
się uznania i awansu.

Tak oto wszyscy po trochu staliśmy się 
hodowcami rodzimej odmiany „kultury” 
agresji. Aby ustrzec się niewygodnego dy-

Ewa 
Rozpędowska

Jak nie dać sobie wejść na głowę 
– asertywność, czyli co?! (cz.II)

sonansu związanego ze słowem agresja 
– nazwaliśmy to zjawisko przebojowością 
albo agresywną przebojowością. Czasami 
pojawia się nawet przewrotne określe-
nie „asertywna przebojowość”. Brzmi to 
rzeczywiście mniej negatywnie, lecz nie 
łagodzi obyczajów.

Co gorsza, z powodu takiej asertywno-
ści cierpi nie tylko wizerunek uprawiają-
cych ją osób, lecz także budowana przez 
lata reputacja firmy zatrudniającej takich 
pracowników. Zwłaszcza teraz, w dobie 
powszechnego dostępu do Internetu, zna-
lezienie negatywnej opinii o warsztacie, 
sklepie, producencie lub pracodawcy nie 
stanowi już problemu. Jest też coraz wię-
cej portali pomagających w dokonywaniu 
optymalnych konsumenckich wyborów.

Tak więc relacje międzyludzkie to 
delikatna i nie do końca przewidywalna 
materia. Dlatego – mimo niesłychanie 
trudnej sytuacji na rynku pracy, nie za-
wsze uczciwej konkurencji i wszechobec-
nego kryzysu – w końcu wygrywa ten, kto  
w kontaktach z innymi ludźmi zwykł uży-
wać głowy, a nie łokci lub buta.
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W naszym wydawniczym harmonogramie 
następny numer, grudniowy, wcale nie jest 
ostatnim w roku, gdyż kolejny, styczniowy 
musimy przygotować jeszcze przed świę-
tami, by zdążył on dotrzeć do Państwa we 
właściwym czasie. Niby to proste, lecz 
łatwo się pogubić w  tym specyficznym 
rytmie wydawania wszelkich miesięczni-
ków i  często się zdarza, iż poszczególni 
publikujący u nas autorzy składają swym 
czytelnikom okolicznościowe życzenia zu-
pełnie nie w porę. Teraz na przykład wypa-
da jedynie życzyć sympatycznych mikoła-
jowych prezentów, więc tak też życzę wraz 
z całym redakcyjnym zespołem.

Nie nam oceniać, czy grudniowe wy-
danie „Autonaprawy” da się zaliczyć do 
miłych upominków. Możemy zadeklaro-
wać jedynie, że takie będą nasze ogólne 
intencje i całkiem praktyczne starania. 

Znajdą się tam na pewno dwa artykuły 
na temat nowych rozwiązań uniwersal-

nych urządzeń do diagnozowania mi-
kroprocesorowych systemów zarządza-
nia zespołami występującymi w  różnych 
rodzajach pojazdów. Zarówno najnowsza 
konstrukcja marki Gutmann, jak i  wielo-
funkcyjny tester firmy DeltaTech wytycza-
ją całkiem nowe trendy rozwojowe w  tej 
dziedzinie motoryzacyjnej techniki.  

Jeśli chodzi o  konstrukcje współcze-
snych samochodów osobowych, zamie-
rzamy z  jednej strony zająć się technicz-
nymi innowacjami w  zakresie układów 
przeniesienia napędu, z drugiej zaś – naj-
nowszymi koncepcjami konstruktorski-
mi, materiałowymi i  technologicznymi 
w  budowie nadwozi samonośnych. Od-
dzielna publikacja poświęcona zostanie 
nowym generacjom zabezpieczeń pojaz-
dów drogowych przed kradzieżami, po-
rwaniami i  nieuzasadnionym ich użytko-
waniem przez nieuczciwych kierowców 
flotowych. Dotyczyć będzie ona szczegól-
nie takich rozwiązań, jak systemy moni-
toringowe, wypierające w tych funkcjach 
coraz powszechniej tradycyjne alarmy, 
blokady oraz immobilizery. 

Przygotowujemy również do tego wyda-
nia specjalistyczny artykuł dotyczący metali-
zacji natryskowej i jej zastosowań przy re-
generacji podzespołów motoryzacyjnych. 

W  zakresie praktyki warsztatowej zaj-
miemy się tym razem m.in. organizacją 

Bogusława  
Krzczanowicz

B2
B

W najbliższych wydaniach
serwisowej wymiany płynów eksplo-
atacyjnych i  sprzętem służącym do tego 
rodzaju zadań. Specjalnie dla usługowych 
lakierni samochodowych przeznaczony 
będzie artykuł o  technicznych i  ekono-
micznych przesłankach stosowania pro-
mienników podczerwieni do suszenia na-
prawczych powłok lakierniczych.

W  naszym stałym dziale „Forum pro-
fesjonalistów” liczymy na kontynuację 
dyskusji na temat cen dostępnych na pol-
skim rynku samochodowych części za-
miennych. Opublikujemy także obszerną 
analizę ekspercką poświęconą aktualnym 
zjawiskom zachodzącym na niezależnym 
rynku motoryzacyjnym w zakresie ofero-
wanych usług i podzespołów stosowanych 
przy ich świadczeniu.

Większość wspomnianych tu tematów 
znajdzie swe odbicie w  naszym interne-
towym serwisie www.e-autonaprawa.pl 
wcześniej niż w  drukowanej i  elektro-
nicznej wersji miesięcznika. Informacje 
o  nowych produktach i  wydarzeniach 
branżowych są tam też z  reguły prezen-
towane obszerniej. Dlatego gorąco nama-
wiam tych z Państwa, którzy jeszcze tego 
nie uczynili, do zamówienia (na stronie 
głównej wspomnianej witryny) bezpłat-
nej prenumeraty regularnie wydawanych 
newsletterów i powiadomień o pojawianiu 
się nowych wydań czasopisma.

SCHOWAJ SIĘ GDZIEŚ, MŁODY, 
BO TO KRYZYS WRACA!

BUM!

TRAFIONY!




