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W Polsce coraz powszechniej użytkowane są samochody z automatyczny-
mi skrzyniami biegów. Wymagają one okresowej wymiany oleju, do której 
większość naszych serwisów nie jest przygotowana.  

Tymczasem chodzi tu o czynności w gruncie rzeczy proste, ale tylko pod warunkiem wykorzy-
stania odpowiedniego sprzętu. Dlatego firma Liqui Moly wprowadza na polski rynek specjalne 
urządzenie o nazwie ATF Exchange, przeznaczone właśnie do wymiany oleju w przekładniach 
automatycznych. Działa ono w trybie zautomatyzowanym i obsługuje różne typy takich skrzyń 
biegów za pomocą bogatego zestawu serwisowych złączek. Dokładność wymiany decyduje  
o niezawodnym funkcjonowaniu obsługiwanego układu.                                     str. 30
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Maleje wciąż liczba młodych osób zainteresowanych zdawaniem matury z tego właśnie 
przedmiotu, gdyż zawodowe perspektywy otwiera on niewielkie. Liczy się on bowiem głów­
nie na takich kierunkach studiów, po których ukończeniu pracy trzeba szukać daleko od 
ojczystego kraju. U nas, nawet w wybitnie technicznych branżach, nadal ocenia się kandy­
datów przede wszystkim według ich znajomości języków obcych, zwłaszcza angielskiego, 
choć w młodszych pokoleniach jest już ona niemal powszechna i coraz lepsza.

W dziedzinie polskiej techniki, w tym także motoryzacyjnej, zapotrzebowanie na spe­
cjalistów z inżynierskimi dyplomami jest raczej ograniczone i nic nie wskazuje na zmianę 
tej sytuacji w dającej się przewidzieć przyszłości. Taka jest bowiem geografia zglobalizo­
wanej gospodarki, iż na obszarach jednych krajów rozwijają się specjalistyczne centra in­
nowacyjno-konstruktorskie, a na pozostałych głównie rynki: konsumpcji i pracy. Potrzebna 
jest jednak na co dzień dwustronna komunikacja tych zróżnicowanych stref. Nie da się 
jej utrzymywać wyłącznie za pośrednictwem najdoskonalszych nawet tłumaczy-anglistów, 
gdyż ojczystym językiem techniki nie jest angielski, lecz fizyka przy wsparciu matematyki 
i chemii.

To właśnie aparat pojęciowy tych nauk pozwala określać, rozumieć i wykorzystywać 
występujące w technice zjawiska. Znajomość ich istoty potrzebna jest nie tylko konstrukto­
rom lub technologom w wytwórniach dóbr konsumpcyjnych, lecz także ich dystrybutorom, 
popularyzatorom i serwisantom. Bez tego wszystkie podmioty uczestniczące w rynkowej 
wymianie, mimo nawet swej perfekcyjnej językowej sprawności, nie są w stanie przekazy­
wać sobie wzajemnie żadnych bardziej skomplikowanych treści. Mówić i pisać mogą pięk­
nie, lecz konkretnych informacji nie będzie w tym więcej niż w dialogach prowadzonych 
na migi.

Jak potencjalny klient ma się zorientować w rzeczywistych właściwościach oferowanego 
mu produktu, gdy autor, a dokładniej tłumacz, towarzyszącej mu ulotki informacyjnej nie 
odróżnia mocy od napięcia lub ciśnienia, a moment obrotowy bezwstydnie podaje w se­
kundach, samochodowy napęd rozrządu nazywa układem napędowym itp. Są to zaledwie 
nieliczne przykłady technicznego bełkotu, z którym wszyscy mamy dziś do czynienia w po­
wszedniej rynkowej praktyce. 

W dodatku nie zawsze już w podobnych sytuacjach możemy liczyć na pomoc kompe­
tentnego sprzedawcy lub pracownika odpowiedniego warsztatu. Także i oni coraz chętniej 
korzystają bezkarnie z ogólnej swobody bzdurzenia i zamiast problem rozpoznać grun­
townie, przypominając sobie podstawowe wiadomości z ukończonej szkoły, tworzą jakieś 
własne nazewnictwo i pokrętne reguły „fachowego” objaśniania świata.

Tymczasem żaden system oparty na podobnie bezrozumnych działaniach nie może 
funkcjonować skutecznie i trwale. Nie naprawią go też drobiazgowe biurokratyczne pro­
cedury i najbardziej rygorystyczne ich egzekwowanie. Dlaczego? Bo tak to już od dawna 
wynika z fizyki…

						           Marian Kozłowski     

Hotel Waters Spa Konferencje

Restauracja Bluebell Diamond Music Club Przyjęcia

Hotel Natura Residence**** Business&SPA
ul. Sucha 4, 42-470 Siewierz

tel.: +48 32 674 13 95,  faks: +48 32 678 15 60

recepcja@naturaresidence.pl

www.naturaresidence.pl
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W tegorocznym plebiscycie 
Fleet Derby, oceniającym usłu-
gi i produkty dla flot samocho-
dowych w kategorii „Opony 
i serwis ogumienia”, sieć Euro
master zwyciężyła zdecydowa-
ną większością głosów. 
Po polskich drogach poru-

sza się obecnie ponad 150 
tysięcy samochodów służbo-

Floty cenią sieć Euromaster

wych i liczba ta od kilku lat 
stale wzrasta. Do najwięk-
szych operatorów flot zali-
czają się firmy Masterlease, .
LeasePlan i Arval. Łącznie 
mają one do dyspozycji prawie .
60 tysięcy pojazdów, a za-
rządzanie ich serwisowaniem 
powierzają specjalistycznym 
firmom, takim jak Euromaster, 

który jest największą w Euro-
pie siecią warsztatów świad-
czących usługi oponiarskie 
i prace z dziedziny tzw. szyb-
kiej mechaniki. 
W Polsce działa obecnie 

56 placówek Euromaster 
obsługujących samochody 
osobowe, dostawcze i cięża-
rowe.

Nagroda PACE dla DelphiSzkolenia Magneti Marelli
Firma Delphi Automotive 
została uhonorowana przez 
magazyn „Automotive News” 
nagrodą PACE (Premier Au-
tomotive Suppliers’ Contribu-
tion to Excellence) za system 
wtryskowy typu common rail 
F2e przeznaczony do ciężkich 
pojazdów użytkowych. Nagro-
dzona konstrukcja odznacza 
się rekordowo wysokim ciś
nieniem wtrysku, wynoszą-
cym do 3000 barów.
Wyróżnienie to jest przy-

znawane za wkład w rozwój 

Firma Magneti Marelli zapra-
sza na czerwcowe szkolenia 
w Katowicach. Zajęcia te 
będą poświęcone następują-
cym zagadnieniom:
17 czerwca: systemy kli
matyzacji, termodynamika 
i elektroniczne systemy ste-
rowania klimatyzacją (8 go-
dzin, cena – 350 zł netto);

19 czerwca: naprawa wtry-
skiwaczy CR (cena – 500 zł .
netto);

25 czerwca: systemy kli-
matyzacji, termodynamika 

technologii motoryzacyjnych. 
Delphi zdobyła je dotychczas 
16 razy, czyli więcej niż jaka-
kolwiek inna firma na świecie.

i elektroniczne systemy 
sterowania klimatyzacją 
(8 godzin, cena – 350 zł 
netto);

26 czerwca: bezsprzęgło-
we sprężarki klimatyzacji, .
np. Fiat Grande Punto, 
i kompresory elektryczne, 
np. Toyota Prius (6 godzin, 
cena – 250 zł netto).

Instytut Center of Automoti-
ve Management oraz firma  
doradcza Pricewaterhouse.
Coopers przyznały firmie 

Bosch nagrodzony za produkty motoryzacyjne
Bosch nagrodę „Automotive 
Innovation Award 2013” za in-
nowacyjność i wysoką jakość 
produktów. Jury doceniło sys-

tem nazwany „asystentem par-
kowania”, napęd hybrydowy 
do samochodów z silnikami 
wysokoprężnymi oraz udosko-

nalone układy start-stop. Wy-
różnienia przyznano w kate-
goriach „Technika napędowa” 
oraz „Elektryka i Elektronika”.

Centrum Kształcenia Praktycz-
nego w Siedlcach jako czwarta 
placówka (po Częstochowie, 
Białymstoku i Nowym Sączu) 
dołączyło do programu „Młode 
Kadry”, zainicjowanego przez 
Inter Cars i realizowanego przy 
udziale dostawców tej firmy. 
Polega on na wyposażaniu 
szkół w nowoczesny sprzęt 
do naprawy i diagnostyki sa-
mochodów. Działania te mają 
ułatwić młodym ludziom przy-
szły start w życiu zawodowym. 

W tym samym celu Inter Cars 
organizuje też praktyki i staże 

„Młode Kadry” w Siedlcach

dla najlepszych uczniów szkół 
o profilu motoryzacyjnym.

Podczas kwietniowego Między
narodowego Sympozjum Moto-.
ryzacyjnego w Wiedniu firma 
BASF zaprezentowała cztero-
funkcyjny katalizator spalin 

Innowacyjny katalizator FWC 
silników benzynowych typu 
FWC. Umożliwia on nie tylko 
ograniczenie emisji tlenku wę-
gla (CO), węglowodorów (HC) 
oraz tlenków azotu (NOX), lecz 

także cząstek stałych (PM). 
Pozwoli więc producentom 
samochodów spełnić wymogi 
restrykcyjnych norm, w tym 
także EURO 6.
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Wolne koło alternatora INA

Wolne koło alternatora kompensuje drgania paska wywoływane
przez nierównomierną pracę wału korbowego. Dzięki temu hałas
i drgania w układzie paska osprzętu są znacznie mniejsze. 
Wydłuża się czas bezawaryjnej pracy alternatora, paska i rolek. 
Oferta obejmuje ponad 130 referencji, jakości pierwszego 
montażu, do samochodów osobowych, ciężarowych
i autobusów.
INA zaleca wymianę wolnego koła alternatora przy każdej
wymianie paska!

Dodatkowa wiedza dla warsztatów:

E-Mail: aaminfo.pl@schaeffler.com
www.schaeffler-aftermarket.pl

Pewność 
z każdym obrotem!

INA_OAP and OAD_auto_90x266_PL.indd   1 19. 2. 2013   12:00:39

„Nowy początek” pomp Metelli
Pompy układu chłodzenia 
jako sztandarowy produkt 
włoskiej firmy Metelli – po-
nownie podbijają światowe 
rynki części zamiennych 
dzięki nowej strategii bizne-

sowej, rozbudowie katalogo-
wej oferty oraz technicznemu 
wsparciu dla zainteresowa-
nych warsztatów i serwisów. 
Produkty te sygnowane są 
trzema markami: Metelli, Graf 
i KWP. Ich konstruktorzy sta-
rannie dobierają stosowane 
w nich komponenty (łożyska 
i uszczelnienia) oraz materia-
ły o wysokiej jakości, a pro-
dukcja wykorzystuje innowa-
cyjne procesy technologicz-
ne, wdrażane dzięki systema-
tycznym inwestycjom spółki  
Metelli Co.

Zaprosili nas
Polska Izba Paliw Płynnych – na konferencję 
20. edycji Międzynarodowych Targów „Stacja Pa-
liw” 2013 (Warszawskie Centrum Expo XXI, 8 maja)

Philips Polska – na konferencję prasową „90 lat 
Philips w Polsce. Innowacyjne rozwiązania – lep-
sza jakość życia” (Stadion Narodowy, Warszawa, 
8 maja)

AutoNostalgia – na III Ogólnopolskie Targi Pojaz-
dów Zabytkowych (Warszawa, 11-12 maja)

Inter Cars – na III odcinek specjalny „Wielkiego 
Rajdu” do Gali Mistrzów Warsztatu (Nowe Miasto 
nad Pilicą, 18 maja)

Robert Bosch – na konferencję prasową prezen-
tującą wyniki finansowe Grupy Bosch w Polsce 
i na świecie (Warszawa, 21 maja)

Firma Generali – na konferencję prasową   
z udziałem Adama Małysza (Warszawa,  21 maja)

Firma Drabpol – na swoje stoisko na targach 
Autostrada Polska (Kielce, 21-24 maja)

Stertil Koni – do odwiedzenia stoiska na targach 
Autopromotec (Bolonia, 22-26 maja)

ZF Friedrichshafen – na dzień prasowy towa-
rzyszący cyklowi szkoleń warsztatowych Sachs 
Roadshow (Tor Poznań, 23 maja) 

Organizator Rajdu Polski Kobiet – na konferencję 
prasową poświęconą III edycji Rajdu (Warszawa, 
23 maja)

Totalizator Sportowy – na konferencję prasową 
i oficjalną premierę Lotto Team (Warszawskie 
Centrum Expo XXI, 23 maja)

Firma BASF – na wystawę „Rynek Innowacji 
2013” (Warszawa, 23 maja)

Organizator ProfiAuto Show – na uroczysty ban-
kiet poprzedzający targi (Katowice, 24 maja)

Inter Cars wraz z partnerami programu „Młode 
Kadry” – na uroczyste otwarcie Regionalnego 
Centrum Szkoleniowego (Siedlce, 28 maja)

Firma Ferodo – na zwiedzanie zakładu produkcyj-
nego w Mondovi i wizytę  w Muzeum Motoryzacji 
w Turynie (Turyn-Mondovia, 3-5 czerwca) 

Robert Bosch – na Międzynarodową Konferencję 
Prasową ( Boxberg, 11-13 czerwca)

Liqui Moly – na VIP-Event World Touring Car 
Championship  (Porto, 28 czerwca – 1 lipca)

Finaliści konkursu Wielki Rajd 
spotkają się na tegorocznej 
Gali Mistrzów Warsztatu. 

Gala Mistrzów Warsztatu
ków, którzy osiągnęli najlep-
sze wyniki w tym dorocznym 
konkursie firmy Inter Cars SA. 
Ma on na celu wyróżnienie 
najaktywniejszych jej klien-
tów. W tym roku gwiazdą fina-
łowej imprezy będzie legenda 
polskiej muzyki: Kora. Wystą-
pią też: popularna piosenkar-
ka i prezenterka programu 
X-Factor, Patrycja Kazadi, oraz 
aktor Tomasz Kot. Na wszyst-
kich uczestników Gali będzie 
czekać wiele dodatkowych 
atrakcji i konkursów. 

Kulminacyjnym momentem 
będzie wręczenie głównych 
nagród uczestnikom konkur-
su Wielki Rajd, czyli dziewięć 
samochodów marki Škoda,  
oraz bonów zakupowych firmy 
Inter Cars. Wśród ogółu uczest-
ników Gali dodatkowo zostaną 
wylosowane trzy samocho-
dy (škoda octavia RS combi 
oraz dwie škody octavia III) 
ufundowane przez partnerów 
strategicznych: firmy Bosch 
i Castrol.

W czerwcu 2013 roku legnic-
ki zakład firmy Gates wypro-
dukuje 5-milionowy zestaw 
PowerGrip, przeznaczony do  
kompleksowej naprawy na-
pędu rozrządu, wymiany pas
ków, kół pośrednich i napina
czy. Działająca w Legnicy 
fabryka Gates Polska produ-
kuje mieszankę gumową wy-
korzystywaną we wszystkich 

5 milionów zestawów PowerGrip firmy Gates
europejskich zakładach wy-
twarzających paski klinowe 
i synchroniczne do zastosowań 
przemysłowych i motoryzacji. 
Poza zestawami PowerGrip do 
napędów SBDS (układ napędu 
paska synchronicznego) od 
kilku miesięcy zakład wytwa-
rza również zestawy Micro-V 
do zastosowań ABDS (układ 
napędu paska pomocniczego).

Najnowsza linia produk-
cyjna działająca w Legnicy od 
grudnia 2012 roku ma zaspo-
koić rosnący popyt na zestawy 
PowerGrip z pompą układu 
chłodzenia. Firma Gates ofe-
ruje najszerszy asortyment ze-
stawów napędu rozrządu na 
rynku wtórnym, pokrywający 
potrzeby 99% europejskiego 
parku samochodowego. 

W dniach 14-16 czerwca 
w hotelu Gołębiewski w Kar-
paczu zjawi się 500 uczestni-

Wyniki finansowe Brembo
Firma Brembo przedstawiła 
wyniki finansowe pierwszego 
kwartału 2013 roku. W porów-
naniu z analogicznym okresem 
roku ubiegłego jej przychody 
zwiększyły się o 6,3% do po-
ziomu 371,9 miliona euro, przy 

wydatkach inwestycyjnych rzę-
du 37,6 miliona euro. W pierw-
szym kwartale najbardziej 
intratna okazała się sprzedaż 
produktów samochodowych 
(wzrost przychodów o 13,3%). 
Głównym rynkiem zbytu pozo-

stają Niemcy. Kolejne miejsce 
zajmują Stany Zjednoczone. 
W obu krajach odnotowano 
zwiększenie sprzedaży (odpo-
wiednio o 14,5% i 17,8%). 
Aż o 50,2% wzrosła sprzedaż 
w Chinach.

II Ogólnopolskie 
Mistrzostwa Mechaników
„Młody Mechanik” to nowa ka-
tegoria, w której rywalizować 
będą uczestnicy II Ogólno
polskich Mistrzostw Mechani-
ków. Partnerem merytorycz-
nym mistrzostw jest producent 
olejów Mobil, a uczestnikami 

mogą być uczniowie szkół za-
wodowych i techników kształ-
cący się w zawodzie mechani-
ka lub elektromechanika. Aby 
wziąć udział w eliminacjach 
należy wypełnić formularz na 
stronie www.konkurs.v8team.pl. 
Zapisy trwają do 10 czerwca.

Następnym etapem będzie 
udział w teście wiedzy o mo-
toryzacji, który rozpocznie się 

10 czerwca o godz. 12.00 na 
stronie internetowej firmy Mo-
bil (www.mobil.pl). Do finału 
zakwalifikuje się 10 dwu
osobowych zespołów, które 
uzyskają najwięcej popraw-
nych odpowiedzi. 

Finał odbędzie się w dniu 
14 września we wrocławskiej 
hali Orbita jako wydarzenie 
towarzyszące Targom Obsługi 
Serwisowej Pojazdów i Tech-
niki Warsztatowej MeCaTech 
2013. 

Równocześnie trwają za-
pisy do II Ogólnopolskich Mi- 
strzostw Mechaników dla star-
szych profesjonalistów. Prze-
widziano kategorie: „Waga 
Lekka” (dla serwisantów aut 
osobowych) i „Waga Ciężka” 
(dla mechaników samocho-
dów ciężarowych). Zawod-
nicy wybierają termin testu 
internetowego (do 19 lipca) 
podczas rejestracji na stronie: 
www.konkurs.v8team.pl. 

Najlepsi spotkają się 
w wielkim finale 15 września, 
czyli dzień po rozstrzygnięciu 
rywalizacji w kategorii „Młody 
Mechanik”.
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Wielki Rajd – III odcinek  specjalny
Sportowa terminologia zastosowana do 
identyfikacji poszczególnych etapów tego 
konkursu ma bowiem całkiem realne, 
rajdowe uzasadnienie. Tym razem, czyli 
po III OS, na płycie danego lotniska po-
łożonego w głębi nadpilickich lasów miała 
miejsce wspaniała motoryzacyjna impre-
za. Przybyli na nią z różnych stron kraju 
przedstawiciele samochodowych warszta-
tów i sklepów, by uświadomić sobie, że łą-
czą ich wzajemnie i z firmą Inter Cars nie 
tylko powszednie zamówienia, dostawy 
i wspólne doświadczenia trudnego rynku, 
lecz przede wszystkim wielka fascyna-
cja światem samochodów poznawanych 
z najszlachetniejszej, wyczynowej strony.

Czy dla entuzjastów ryku potężnych 
silników i pisku buksujących opon może 
być coś bardziej atrakcyjnego niż śle-
dzenie efektownych pokazów driftingu? 

Chyba tylko, jak właśnie w tę sobotę, 
obserwacja misternych ewolucji z wnętrz 
uczestniczących w nich samochodów 
prowadzonych przez Bartka Ostałow-
skiego i Grzegorza Staszewskiego – mi-
strzów tej dyscypliny sportu. Równie 
emocjonujących przygód było jednak 
więcej, a wśród nich szaleńczy przejazd 
rajdowego okrążenia z samym Krzyszto-
fem Hołowczycem za kierownicą, jak też 
dostępne dla wszystkich osobiste treningi 
wykonywane kolejno: prawdziwym rajdo-
wym BMW, sportowymi lotusami i jesz-
cze na koniec onieśmielającym ferrari 
F360 modena…

Kto po tym wszystkim czuł się wciąż 
pewnie na fotelu kierowcy, startował 
w konkursie indywidualnej jazdy na czas 
po slalomowej trasie, zakończonym wrę-
czeniem pamiątkowych pucharów. 

 

Na terenie byłego lotniska  
w Nowym Mieście nad Pilicą  
odbyło się w sobotę 18.05.2013 r.  
spotkanie motoryzacyjne  
zwycięzców ostatniego już  
z trzech OS-ów towarzyszą-
cych „Wielkiemu Rajdowi”  
do czerwcowej Gali Mistrzów 
Warsztatu. Uczestniczyli w nim 
klienci Inter Cars SA, którzy  
w kwietniu br. uzyskali naj
więcej punktów za zakupy pro-
duktów firm: Bosch, Castrol, 
Filtron, Ruville i Shell

Początek sportowej części spotkania 
wypełniły informacje na temat zasad 
bezpieczeństwa, podział uczestników 
na grupy i prezentacja harmonogramu 
zajęć, czyli sprawy organizacyjne…

Dziennikarze branżowych mediów 
wykorzystywali wszystkie okazje do 
wywiadów z gwiazdami imprezy. Każdy 
zaś z jej uczestników otrzymał na ko-
niec pamiątkowe zdjęcie 

…i jeszcze przypomnienie, jak powinna 
wyglądać prawidłowa pozycja kierow-
cy. Okazało się, że nie wszyscy byli w tej 
sprawie zgodni z zaleceniami instruk-
tora, jednak już wkrótce praktyka 
dowiodła, iż miał on rację

Atrakcją były też rzadko widywane 
samochody sportowe – tym lotusem 
łatwiej się jeździ, choć stopy zaczepiają 
o sąsiednie pedały, niż wsiada do niego 
i wysiada

Tak drifting wygląda z zewnątrz, a gdy 
siedzi się obok kierowcy, emocje są jesz-
cze większe. Dyskutowano potem, czy 
bardziej łagodna dla organizmu jest 
przejażdżka samochodem z mocniej-
szym silnikiem, czy też przeciwnie

…nie brakło chętnych, by ścigać się 
jeszcze o pamiątkowe puchary, które 
wręczył gospodarz spotkania Krzysz-
tof Oleksowicz, wieloletni szef Inter 
Carsu, a poza tym kierowca wyczynowy

Krzysztofa Hołowczyca przedstawiać 
nie trzeba, w bezpośrednich kontak-
tach zadziwia autentyczną skromno-
ścią, życzliwością dla ludzi i łagodnym 
poczuciem humoru

Samochody już nam spowszedniały  
i zniedołężniały w gigantycznych  
korkach. Tylko takie spotkania, jak to 
w Nowym Mieście nad Pilicą, dają okazję 
posłuchać zdrowego ryku silników

Drugi samochód driftingowy prowa-
dził Grzegorz Staszewski – znakomity 
sportowiec i wybitny znawca samocho-
dowej techniki. To on przygotował 
większość samochodów uczestniczą-
cych w imprezach Inter Cars

Pokonać slalom za kierownicą ferrari, 
po wcześniejszym driftingu i wspólnej 
przejażdżce z Hołowczycem to, jak na 
jeden dzień, wrażeń moc, ale…

Wyjazd na pokaz driftingu, za kie-
rownicą Bartek Ostałowski – już jako 
niepełnosprawny po ciężkim wypadku 
zdobył prawo jazdy i licencję zawodni-
ka, imponuje siłą charakteru i sporto-
wym mistrzostwem

Ten model lotusa ma normalne drzwi 
i można nim jeździć bez kasku, więc 
wydaje się łatwiejszy w użyciu, ale to 
tylko pozory, które jednak mylą
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Targi ProfiAuto Show 2013

Skala imprezy i zainteresowanie, jakie 
wzbudziła, ugruntowały pozycję Profi­
Auto Show w gronie największych wy­
darzeń motoryzacyjnych w kraju. Na we­
wnętrznych i zewnętrznych terenach ka­
towickiego Spodka o łącznej powierzchni 
12 000 metrów kwadratowych znalazły 
się Centrum Ekspozycyjne, Centrum 
Szkoleniowe oraz Centrum Rozrywkowe. 

W pierwszym z nich można było 
obejrzeć rzadko u nas spotykane modele 
samochodów, jak: Ferrari F430, Lam­
borghini Gallardo i Aventador, Mercedes 
AMG SLS GT3, Bentley Continental GT 
6.0 Twinturbo, Audi R8 Spyder oraz Lotus 
Elise S1. Atrakcyjne dla szerokiej publicz­
ności były też stoiska specjalistycznych 

przez renomowanych dostawców do 
wszystkich typów samochodów osobo­
wych i dostawczych. Sieć należy do za­
łożonej w roku 1993 firmy Moto-Profil 
sp. z o.o., jednego z najdłużej działają­
cych dystrybutorów części i akcesoriów 
motoryzacyjnych na polskim rynku. 
Moto-Profil z kolei jest członkiem Temot 
International, międzynarodowej sieci 
zrzeszającej największych dystrybutorów 
części motoryzacyjnych na świecie. 

Znaczna część wystawców będących 
też przeważnie dostawcami sieci Profi­
Auto przygotowała swe firmowe stoiska 
na antresoli głównej hali widowiskowej, 
a także w hali lodowiska i w plenerowych 
namiotach. Te rejony targów budziły więc 
szczególne zainteresowanie profesjona­
listów pracujących w samochodowych 
warsztatach, serwisach i sklepach. Po­
nieważ zarówno większość wystawców, 

jak i zwiedzających od lat pozostaje wier­
na tym katowickim spotkaniom, wizyty 
na stoiskach dostarczały okazji do sym­
patycznych spotkań starych i nowych 
znajomych, choć nie brakowało też roz­
mów owocujących zawieraniem nowych 
kontraktów biznesowych.

Centrum Szkoleniowe ProfiAuto Show 
było jak zwykle miejscem spotkań firmo­
wych ekspertów technicznych z profesjo­
nalnymi warsztatowcami zainteresowa­
nymi nowymi technologiami i ofertami 

renomowanych producentów. Szczegól­
nym zainteresowaniem cieszyły się tutaj 
zajęcia z zakresu serwisowania układów 
hamulcowych, doboru olejów silniko­
wych oraz diagnostyki samochodowej. 

Centrum Rozrywkowe, zorganizowa­
ne na placu przed katowickim Spodkiem, 
przyciągało zwiedzających dynamiczny­
mi pokazami umiejętności kaskaderskich 
oraz driftu samochodowego i stuntu mo­
tocyklowego. Pokazom towarzyszyły rów­
nież koncerty zespołów muzycznych.    n

firm motoryzacyjnych (m.in. Brembo, 
Valeo, TRW i Monroe), na których odby­
wały się konkursy, prezentacje i pokazy, 
przybliżające zwiedzającym funkcjono­
wanie skomplikowanych zespołów i pod­
zespołów samochodowych. Wzbudzały 
one zainteresowanie zarówno starszych, 
jak i najmłodszych pasjonatów motoryza­
cji. Na stoisku organizatora targów, Profi­
Auto, spore kolejki ustawiały się np. do 
profesjonalnego symulatora jazdy.

W tym miejscu warto przypomnieć, iż 
ProfiAuto jest siecią niezależnych hurtow­
ni, sklepów i warsztatów samochodowych 
działających w ponad 200 miastach na 
terenie Polski. Oferuje za pośrednictwem 
swych oddziałów części produkowane 

 

Tegoroczna edycja tej, tradycyjnej już, imprezy miała miej-
sce w katowickim Spodku w dniach 25-26 maja. Wzięło w niej 
udział 140 wystawców z motoryzacyjnej branży oraz ponad  
35 tysięcy zwiedzających

W hali wyposażenia warsztatowego  
dominowały okazałe stoiska z eks-
pozycjami fascynującymi głównie 
profesjonalistów

Hasło „Polak potrafi” znów modne, 
co potwierdza Tesam – nowosądecki 
producent specjalistycznych narzę-
dzi dla polskich i zagranicznych 
warsztatów

Produktami NGK interesują się za-
równo największe koncerny samo-
chodowe, jak i masowi użytkownicy 
drogowych pojazdów

Stoiska wewnątrz Spodka wystarcza-
ły w pełni do biznesowych spotkań. 
Bardziej okazałe prezentacje rekla-
mowe umieszczano w plenerze, fun-
dując przy okazji zabawę dla dzieci

To samo można powiedzieć o ofercie 
Philipsa, w której każdy z targowych 
gości mógł znaleźć coś atrakcyjnego 
dla siebie

Kaskaderski przejazd przez ścianę 
ognia z płonącym strażakiem na ma-
sce przypomniał publiczności, że inni 
mają gorzej…

Sąsiadujące  
ze sobą pokazy 
luksusowych 
samochodów 
i nie mniej 
atrakcyjne 
oferty dla 
firm moto-
ryzacyjnego 
zaplecza to 
znak otwarcia 
tradycyjnie 
branżowej 
imprezy dla 
szerokich 
kręgów  
entuzjastów 
pojazdów  
mechanicz-
nych
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urządzenia są wyposażeniem obowiąz-
kowym. Konieczność sprawdzania geo-
metrii powinna wymuszać też wykony-
wanie niezbędnych regulacji i napraw, 
polegających na wymianie zużytych 
elementów. Tak by było pod warun-
kiem, że przepisy nakazywałyby kontro-
lną procedurę we wszystkich pojazdach 
pojawiających się na SKP, niezależnie 
od rodzaju przeglądu. Niestety przepis 
ogranicza nakaz sprawdzania geometrii 
tylko do pojazdów sprowadzonych z za-
granicy lub takich, których dowód reje-
stracyjny został zatrzymany przez policję 
ze względu na niezdolność do dalszej 
jazdy. Tymczasem podczas rutynowej 
kontroli drogowej policjantowi znacznie 
trudniej jest zauważyć niewłaściwą geo-
metrię niż rozbitą szybę lub reflektor albo 
wyciek płynów. Same SKP też kontrolują 
geometrię na ogół niechętnie z powodu 
braku odpowiednio wykwalifikowanych 
diagnostów, a trochę i dlatego, że urzą-
dzenie niewykorzystywane nie zużywa 
się i nie wymaga serwisowania, więc 
niższe są koszty jego „eksploatacji” przy 
identycznej cenie przeglądu. W dodatku 
nie jest wymagane prowadzenie ewiden-
cji takich pomiarów ani archiwizacja ich 
protokołów. Absurd? Podobnych mógł-
bym w tej dziedzinie wyliczyć wiele. Na 
przykład temat tabu: nowe samochody 
trafiające do SKP po raz pierwszy do-
piero po trzech latach, więc często po 
przebiegu ponad 100 000 km! 

Czynnikami hamującymi moderniza-
cję polskich SKP są też dwie organiza-
cje: PISKP i Ministerstwo Infrastruktury. 
Pierwsza powstała i działa po to, aby 
chronić istniejące już placówki i prze-
ciwstawia się wszelkim zmianom ich wy-
posażenia i procedur diagnostycznych. 
Z kolei ministerstwo sankcjonuje i broni 
status quo, nie dopuszczając żadnych 
zmian ani w przepisach, ani w procedu-
rach. Dzięki temu w drugiej dekadzie XXI 
wieku nie są konieczne wydruki z urzą-
dzeń diagnostycznych jako zasadniczy 
dowód wykonanego badania techniczne-
go, a żadna z polskich SKP nie jest w za-
kresie badania geometrii przygotowana 
do realizacji procedur np. BMW, Merce-
desa i Porsche! 

Poważną przyczyną patologicznych 
zjawisk jest prywatyzacja SKP sprawia-

jąca, iż zbyt rygorystyczny diagnosta traci 
klientów na rzecz konkurencji. 

Niektórzy z nas pamiętają, jak kilka- 
dziesiąt lat temu każdy samochód na 
stacji diagnostycznej miał mierzoną  
tzw. zbieżność przy każdym przeglądzie. 
Teraz przepisy nie nakładają obowiązku 
pomiaru geometrii ustawienia kół przy 
okresowym przeglądzie rejestracyjnym. 
Tymczasem pomiar i ewentualna regu-
lacja geometrii jest konieczna po każdej 
naprawie i wymianie części w obrębie za-
wieszenia i układu hamulcowego oraz po 
każdej naprawie powypadkowej. Każda 
wymiana części lub zmiana ustawienia 
elementów regulowanych zmienia war-
tości parametrów geometrycznych i to 
nie tylko podstawowych, lecz także tych 
rzadko sprawdzanych, jak np. wartości 
i symetria kątów WOZ i POZ. Niewiele 
serwisów zdaje sobie sprawę, że korekta 
choćby jednego parametru w zawiesze-
niu może wpłynąć na inne kąty. Niektó-
re serwisy nie widzą związku między 
„mechaniczną” geometrią ustawienia 
kół a nowoczesnymi systemami kontroli 
jazdy, np. ESP, nie przywiązują też wagi 
do geometrii tylnej osi. Tu znów przykłady 
można mnożyć, a powód jest jeden: brak 
szkolenia. 

Jeśli chodzi o techniczne możliwości 
sprzętu, to nowoczesne urządzenia po-
miarowe można podzielić na przeznaczo-
ne do:
	szybkiego (do 1 minuty z wydrukiem 

protokołu) pomiaru w technologii 3D 
kilku (najczęściej sześciu) parame-
trów geometrycznych, bez pełnego 
stanowiska diagnostycznego; 

	pomiaru i regulacji ustawienia kół 
i osi na profesjonalnych stanowiskach 
z zestawem obrotnic i tylnych płyt 
przesuwnych (odprężnych). 

Urządzenia do szybkiej weryfikacji geo-
metrii pozwalają szybko stwierdzić, czy 
pojazd może dalej bezpiecznie jeździć, 
czy też wymaga dokładniejszych badań. 
Takiej kontroli powinny podlegać wszyst-
kie samochody przyjeżdżające do serwi-
su. 

Współczesne urządzenia do szczegó-
łowych pomiarów i regulacji geometrii 
mierzą od kilku do aż ponad 50 para-
metrów ustawienia kół w samochodzie. 
Oczywiście ilość i wnikliwość pomiarów 

zależy od specjalizacji serwisu i rodzaju 
niewłaściwych zachowań pojazdu. Dla 
prawidłowego zdiagnozowania znakomi-
tej większości samochodów wystarczy 
skontrolować parametry dobrze określo-
ne w rozporządzeniu o SKP, czyli: zbież-
ności połówkowe wszystkich kół, zbież-
ności całkowite przedniej i tylnej osi, 
pochylenia wszystkich kół, pochylenia 
osi zwrotnicy kół przednich, wyprzedze-
nia osi zwrotnicy kół przednich, różnice 
kątów skrętu kół, maksymalne skręty kół, 
śladowość i nierównoległość osi. 

Z przyczyn już wcześniej wspo-
mnianych inicjatywa poprawy sytuacji 
powinna wyjść z samej góry, czyli od 
Ministerstwa Infrastruktury, Policji, In-
spekcji Transportu Drogowego. Główną 
w tym przeszkodą jest brak sprzętu do 
badań prowadzonych na drodze, lecz 
już następną w kolejności – brak wie-
dzy. W Polsce firm szkolących w zakresie 
geometrii jest zaledwie kilka. Po prostu 
nie jest to biznes, bo przy niskim koszcie 
szkolenia (ok. 300,- zł od osoby) i tak 
brakuje chętnych. Poza tym całe takie 
szkolenie omawia sposób posługiwania 
się konkretnym urządzeniem. W efek-
cie mechanik mający dokonać pomiaru 
innym sprzętem okazuje się całkowicie 
bezradny. Uniwersalnej wiedzy mogło-
by tu dostarczać poważnie traktowane 
szkolnictwo zawodowe, lecz takiego, nie-
stety, nie mamy.Fo
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Najważniejsze na marginesie?

Prawidłowa geometria ustawienia kół pojazdów ma dla 
bezpieczeństwa ruchu drogowego znaczenie wręcz pierw-
szoplanowe, obok stanu bieżników opon oraz układów 
hamulcowych i kierowniczych. Mimo tego wydaje się być 
przez wszystkich zainteresowanych traktowana mało 
odpowiedzialnie. Zapytaliśmy więc kompetentnych w tej 
dziedzinie  krajowych ekspertów o: 
– 	główne czynniki organizacyjno-prawne, techniczne 

bądź ekonomiczne, wpływające na lekceważenie tak waż-
nej problematyki; 

– 	 sytuacje, w których kontrola i ewentualna korekta  
geometrii kół powinna być bezwzględnie obowiązkowa;

– 	minimalny (podstawowy) zakres badań, jaki powinny  
realizować nowoczesne urządzenia diagnostyczne  
do kontroli podwozi;

– 	podmioty szczególnie predysponowane do popularyzacji 
tego rodzaju diagnostyki w Polsce



Zenon Majkut
Wimad

Skala absurdu 
Wszystkie cztery pytania prowokują do 
odpowiedzi wykazujących, co jest nie 
tak, czyli ogólnie rzecz biorąc – do na-
rzekań. Są też jednak powody do opty-
mizmu, choćby fakt wprowadzenia na 
polski rynek w ostatnich 5 latach przez 
naszą firmę ponad 1000 wysokiej klasy 
amerykańskich urządzeń Hunter,  produ-
kowanych przez światowego potentata 
w dziedzinie pomiaru ustawienia geo- 
metrii kół. 

Przywołana w pierwszym pytaniu 
grupa czynników organizacyjno-praw-
nych kojarzy się automatycznie ze sta-
cjami kontroli pojazdów, bo tam takie 
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Michał Szlęzak 
Cartec 

Wysoki poziom komplikacji
Problem jest bardzo szeroki i nie ma dla 
niego jednego prostego rozwiązania ani 
też jednej przyczyny takiego stanu rzeczy. 
W badaniach okresowych, z wyjątkiem 
pokolizyjnych, wykonywanych w SKP nie 
istnieje jednoznaczny obowiązek kontro­
li geometrii. Użycie przeznaczonych do 
tego celu urządzeń leży w gestii diagno­
sty, a ten zwykle nie ma czasu (i chęci) 
na wykonywanie żmudnej procedury po­
miarowej. 

geometrii jest przeważnie niska. Na sta­
cjach kontroli dominują tzw. „półkow­
niki”, czyli najtańsze, najczęściej lase­
rowe, systemy (jedynym kryterium ich 
przydatności jest posiadanie certyfikatu 
ITS/TDT), rzadko i niechętnie używane. 
Warsztaty z kolei, z racji rzeczywistego 
użytkowania tych urządzeń, stawiają 
w większości na technologię CCD, która 
również nie należy do zbyt przyjaznych, 
gdyż dotyczą jej niemal wszystkie pod­
niesione przeze mnie wcześniej zarzuty. 
Koronnym argumentem przemawiającym 
za wyborem tej czy innej technologii jest, 
rzecz jasna, cena. I chociaż ceny nowo­
czesnych i szybkich urządzeń 3D spadły 
od momentu debiutu na naszym rynku 
o ponad połowę, to są one ciągle zbyt wy­
sokie dla przeciętnego polskiego warszta­
tu. Muszę zaznaczyć, że jest to wg mnie 
jedyna wada maszyn pracujących w tym 
systemie i pozostaje mieć nadzieję na 
dalsze obniżki ich cen, co spowoduje po­
pularyzację tego nowoczesnego rozwią­
zania w naszych serwisach.

Niestety w naszym kraju panuje prze­
konanie, że obowiązkowe równa się głu­
pie. Dlatego nie przepadam za klasyfiko­
waniem czegokolwiek do tej kategorii. 
Z drugiej strony funkcjonuje również za­
sada: nieobowiązkowe równa się zbędne, 
co niestety wynika m.in. z niskiej kultury 
technicznej. Zbyt często podchodzimy do 
pojazdów w myśl reguły: skoro przeszedł 
przegląd, to jest sprawny, co, gdyby mia­
ło odpowiadać prawdzie, wymagałoby 
znacznego rozszerzenia zakresu kontroli 
na stacjach diagnostycznych. W praktyce 
nie mam przekonania, czy nasi kierow­
cy przywykliby do zachodniego systemu 
kontroli stanu technicznego oraz jak wiel­
ki odsetek pojazdów tak gruntownych 
przeglądów by nie przechodził. Dlatego 
stoję na stanowisku, iż nie należy rozsze­
rzać zakresu badań ponad stan aktual­
ny. Stawiałbym raczej na edukację kie­
rowców i podkreślanie roli prawidłowej 
geometrii podwozia w bezpieczeństwie 
poruszania się samochodami. Wielką 
rolę do odegrania mają tutaj, w mojej 
ocenie, serwisy oponiarskie, w których 
naturalnym rozszerzeniem oferowanych 
usług powinna być geometria podwo­
zia. Opony są jedną z pierwszych „ofiar” 
złych ustawień zawieszenia i to klienci 

tych warsztatów powinni automatycznie 
otrzymywać ofertę sprawdzenia zbieżno­
ści i pozostałych kątów. 

W tym kontekście obowiązkowa po­
winna być kontrola geometrii w pojaz­
dach, w których wymieniane są opony, 
szczególnie na nowe. Przy czym obo­
wiązek ten rozumiem jako konieczność 
złożenia takiej propozycji klientowi 
przez serwis, wraz z uświadomieniem 
mu potencjalnych konsekwencji za­
niechania.

Minimalny zakres badań, jakie mają 
wykonywać urządzenia do geometrii, 
jest ściśle określony w Rozporządzeniu 
Ministra Transportu w Dzienniku Ustaw 
nr 40 z roku 2006 i aktualnie oferowa­
ne urządzenia do geometrii z nawiązką 
je spełniają. Jedyne, co ze swojej strony 
bym dodał, to rozszerzone możliwości 
sprawdzania powypadkowej historii po­
jazdów (plagi naszego kraju) – coś na 
kształt pomiaru punktów bazowych. Są 
to funkcjonalności już dostępne w lep­
szych modelach urządzeń 3D, chętnie 
bym je widział „pod strzechą” w prost­
szych wersjach. 

W mojej ocenie, wiodącą rolą 
w uświadamianiu wagi prawidłowego 
ustawienia kół pojazdów powinni pełnić 
producenci opon oraz serwisy ogumienia 
– to oni, z powodów podanych wyżej, 
powinni zająć się upowszechnieniem 
świadomości o istotnej roli poprawnej 
geometrii podwozia samochodu. Sposób 
na upowszechnienie tej wiedzy widzę 
w uczciwym informowaniu klientów 
o konsekwencjach zaniedbań.

Warto w tym momencie również przy­
wołać świetną akcję edukacyjną, jaką 
na przełomie wieków przeprowadzili 
producenci amortyzatorów, z Monroe 
na czele. W prosty i bezpośredni sposób 
przedstawiono Polakom konsekwencje 
złego stanu tych elementów. Być może 
zaangażowanie producentów urządzeń 
do geometrii, jak Snap-On Equipment 
(marki John Bean i Hofmann), Precyzja 
lub Hunter – pozwoliłoby na uruchomie­
nie podobnej kampanii społecznej. Nie 
należy zapominać również o co najmniej 
kilku organizacjach rządowych i parla­
mentarnych, które za cel stawiają sobie 
poprawę bezpieczeństwa ruchu drogo­
wego, wśród których wyróżniłbym Par­ Fo
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lamentarny Zespół ds. Bezpieczeństwa 
Ruchu Drogowego oraz grupę roboczą 
pracującą przy Narodowym Programie 
Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego 
2013-2020. Z całą pewnością obie te 
instytucje są najbliżej tworzenia przepi­
sów oraz mają na ich kształt największy 
wpływ. 

Andrzej Kowalewski
Launch Polska

Większość nie widzi problemu
Kontrola geometrii podwozi to problem 
pod każdym względem dość złożony. 
Przede wszystkim zdecydowana więk­
szość użytkowników samochodów nie 
ma najmniejszego pojęcia o jego wpływie 
na bezpieczeństwo jazdy, zużywanie się 
podzespołów układu kierowniczego i za­

wieszenia pojazdu. W związku z tym nie 
widzą w ogóle tego problemu. W sytu­
acji, gdy pojazd z jakiegokolwiek powo­
du trafia do warsztatu, a jego personel 
proponuje wykonanie sprawdzenia para­
metrów geometrii ustawienia kół i osi, in­
formując o dodatkowych kosztach z tym 
związanych, klient zdecydowanie odma­
wia zlecenia takiej usługi. Koszt jej wyko­
nania obecnie kształtuje się na poziomie 
30 zł za pomiar zbieżności kół i 60 zł  
za pełną kontrolę geometrii. Są to nie­
wielkie kwoty, biorąc pod uwagę koniecz­
ność zainwestowania w sprzęt pomiaro­
wy środków wynoszących co najmniej 
25-30 tysięcy złotych.

Tymczasem nieprawidłowe warto­
ści parametrów geometrycznych mogą 
wynikać z warunków eksploatacyjnych 
pojazdu, źle przeprowadzonych czynno­
ści naprawczych i regulacyjnych, znacz­
nego okresu eksploatacji pojazdu i jego 
ogólnie złego stanu technicznego. Przede 

wszystkim występują one w pojazdach 
powypadkowych, w których nastąpiło 
odkształcenie elementów odpowiedzial­
nych za utrzymanie prawidłowej pozycji 
elementów zawieszenia. 

Minimalny zakres badań realizowa­
nych przez nowoczesne urządzenia dia­
gnostyczne do geometrii podwozi wynika 
bezpośrednio z konstrukcji i funkcji kon­
kretnych samochodowych zespołów. 

Tak więc zadaniem układu kierowni­
czego jest nadawanie pojazdowi kierunku 
jazdy zgodnego z wolą kierowcy. Układ 
ten musi zapewniać samoczynne utrzy­
mywanie się kierunku jazdy przy usta­
wieniu kół do jazdy na wprost, toczenie 
się kół kierowanych bez poślizgu na łuku 
drogi oraz ich samoczynny powrót do jaz­
dy na wprost po wykonanym skręcie. Wa­
runki te są możliwe do spełnienia poprzez 
konstrukcyjne nadanie poszczególnym 
elementom układu kierowniczego odpo­
wiednich parametrów geometrycznych.

Czas badania oraz poziom komplikacji 
najpopularniejszych systemów do kontro­
li geometrii jest, moim zdaniem, kolejnym 
czynnikiem wpływającym na niewielką 
popularność tego rodzaju prac. Wymóg 
zachowania odpowiednich parametrów 
podłoża na stanowisku pomiarowym, 
konieczność kompensacji bicia każde­
go z uchwytów, czy choćby tak banalna 
rzecz, jak brak zestawu komputerowego 
(czyli bazy danych pojazdów) i przymus 
wyszukiwania danych regulacyjnych 
w zewnętrznych źródłach – powodują, że 
i mechanikom, i klientom, badanie geo­
metrii jawi się jako coś wyjątkowo uprzy­
krzającego życie. 

Wszystko to prowadzi do kolejnego 
wniosku: jakość urządzeń do badania 

GEOMETRIE NA MIARĘ CZASÓW

NOWOCZESNOŚĆ W KAŻDYM CALU

CARTEC K. WIŚNIEWSKI B. NOWAK SP.J.
UL. ZBOŻOWA 10B
40-657 KATOWICE
32 203 03 13
info@cartec-polska.pl
www.cartec-polska.pl

          WYWAŻARKI              MONTAŻOWNICE     LINIE DIAGNOSTYCZNE        TESTERY                 PRZETACZARKI
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Geometria kół i osi pojazdów samo-
chodowych opisuje zjawiska zachodzące 
w trakcie przemieszczania się kół, wy-
nikające z warunków pracy zawieszenia 
i układu kierowniczego. Istotne znacze-
nie przy konstruowaniu współczesnych 
samochodów ma elastokinematyka, czyli 
ogół zachowań związanych ze zmianą 
ustawienia kół, wywoływanych siłami 
i momentami oddziałującymi pomiędzy 
oponą a nawierzchnią oraz przemiesz-
czaniem wzdłużnym kół, mającym prze-
ciwdziałać kinematycznym zmianom ich 
ustawienia.

W celu zapewnienia odpowiednich 
właściwości ruchowych oraz przeciw-
działania nadmiernemu zużywaniu się 
opon określane są przez konstruktorów 
wymagane wartości kątów ustawienia 
kół wraz z dopuszczalnymi odchyłkami. 
Dotyczy to kół przednich wszystkich po-
jazdów oraz kół tylnych – z wyjątkiem 
osadzonych na napędzanej osi sztywnej.

Do podstawowych regulowanych pa-
rametrów ustawienia kół należą: zbież-
ność, kąt pochylenia koła, kąt wyprzedze-
nia osi obrotu zwrotnicy. Pozostałe, czyli 
kąt pochylenia osi zwrotnicy, promień 
zataczania, przesunięcie osi zwrotnicy 
względem osi koła oraz różnica kątów 
skrętu koła wewnętrznego i zewnętrz-
nego – nie są regulowane, lecz nadane 
w trakcie konstruowania pojazdu. 

Zarówno pierwsza, jak i druga gru-
pa parametrów geometrii kół musi być 
poddawana badaniom kontrolnym ze 
względu na bezpieczeństwo ruchu drogo-
wego. Bardzo ważnymi parametrami są 

pod tym względem również: odchylenie 
geometrycznej osi jazdy od osi symetrii 
pojazdu, śladowość kół (symetryczność 
ustawienia kół między stroną lewą i pra-
wą). Parametry te powinny byś spraw-
dzane zwłaszcza w pojazdach powypad-
kowych. 

Udzielenie jednoznacznej odpowiedzi 
na pytanie, kto powinien w Polsce po-
pularyzować diagnostykę podwozi, jest 
bardzo trudnym zadaniem. Myślę jednak, 
że zadanie to powinny realizować stacje 
kontroli pojazdów w trakcie przeprowa-
dzania okresowych badań technicznych. 
Diagności wykonujący badania mogą 
najbardziej wpływać na świadomość kie-
rowców, informując ich o zagrożeniach 
towarzyszących eksploatacji pojazdu 
z nieprawidłowymi parametrami geome-
trii ustawienia kół i osi pojazdu.      

Paweł Chomiak
Auto Service 
Equipment

Tak być nie powinno
Praktyka pokazuje, że o sprawdzeniu 
zbieżności myślimy dopiero wtedy, gdy 
z pojazdem dzieje się coś niepokojącego, 
auto ściąga na prawo lub w lewo, mamy 
problemy z kierownicą itp. Dopiero wtedy 
udajemy się do warsztatu.  Mało kto zdaje 
sobie sprawę, że źle ustawiona zbieżność 
kół może być niebezpieczna podczas jaz-
dy. Nieprawidłowe ustawienie geometrii 
kół to też groźba uszkodzenia niektórych 
elementów samochodu czy nawet więk-
sze zużycie paliwa. 

Z kolei z punktu widzenia warszta-
tów samochodowych zakup urządzenia 

do sprawdzania geometrii kół wiąże się 
ze znacznym wydatkiem, co przy małym 
zainteresowaniu klientów tego rodzaju 
usługami sprawia, że stają się one mało 
opłacalne. Tak być nie powinno, gdyż 
ustawienie kół może zmieniać się na sku-
tek wymiany bądź normalnego zużycia 
części zawieszenia, łożysk kół, przegu-
bów drążków kierowniczych itd. Dlatego, 
moim zdaniem, po każdej naprawie tych 
elementów należy korygować ustawienia 
geometrii kół.

Trudno odpowiedzieć jednoznacznie 
na pytanie, czego powinniśmy wyma-
gać od sprzętu do diagnozowania samo-
chodowych podwozi. Od nowoczesnych 
urządzeń diagnostycznych oczekujemy 
przede wszystkim ujawniania konkret-
nych zagrożeń dla bezpiecznej eksploata-
cji pojazdu.

Faktem jest bowiem, iż nawet samo-
chody bez przeszłości wypadkowej nie 
mają poprawnych wartości ustawienia 
kół, gdyż zmieniają się one w trakcie nor-
malnego użytkowania samochodu. Jest 
to konsekwencja normalnego zużywania 
się elementów zawieszenia, łożyskowa-
nia kół i układu kierowniczego. W ta-
kiej sytuacji dochodzi do zwiększonych 
oporów toczenia, a co za tym idzie – do 
nadmiernego zużycia opon oraz paliwa, 
a także do obniżenia poziomu bezpie-
czeństwa przez nietypowe reakcje samo-
chodu na ruchy kierownicy.

Moim zdaniem, podczas rutynowe-
go badania diagnosta powinien zwrócić 
uwagę, czy zbieżność i inne parametry 
ustawienia kół mieszczą się w podawa-
nym przez producenta zakresie. Samo 
badanie geometrii musi znaleźć się na 
liście obowiązkowych czynności podczas 
corocznych przeglądów na SKP.           n

NAGRZEWACZE INDUKCYJNE
Szwedzkie urządzenia JH 400 / JH 1000 / JH 1300 są przeznaczone do 
każdych prac blacharskich i mechanicznych wymagających podgrzewania  
materiału. W bezpieczny sposób nagrzewają elementy konstrukcyjne  
pojazdów bez użycia otwartego płomienia. Przydatne do odkręcania  
zapieczonych śrub, wymiany sworzni, tulei, resorów, układów wydecho­
wych etc. Spełniają europejskie normy bezpieczeństwa i posiadają  
dopuszczenie producentów pojazdów w procesach ich napraw.

JOSAM Polska sp. z o.o.
ul. Puszkina 80, 92-516 Łódź

tel. 42 677 04 14, fax 42 677 04 17
www.josam.pl, e-mail: josam@josam.pl

Największa wydajność indukcyjna

ZASTĄP STARĄ I NIEBEZPIECZNĄ METODĘ GRZANIA PALNIKIEM GAZOWYM

WIMAD Sp.j.
51-511 Wrocław, ul. Strachocińska 27. tel./faks 71 346 66 26

info@wimad.com.pl  www.wimad.com.pl
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Działalność i wyniki Grupy Bosch w latach 2012-2013

Ostrożny optymizm

Krystyna Boczkowska
Prezes Robert Bosch sp. z o.o. 
Reprezentantka Grupy Bosch 
w Polsce

Wyniki, strategia, prognozy 
(skrót referatu) 
Firma założona w Stuttgarcie przez Ro-
berta Boscha w roku 1886 jako „Warsztat 
mechaniki precyzyjnej i elektrotechniki” 
jest dziś międzynarodowym koncernem 

niekorzystnej koniunktury gospodarczej 
Bosch nie tylko osiągnął wzrost, ale też 
umocnił swoją pozycję rynkową, szcze-
gólnie w Azji Południowo-Wschodniej i w 
Europie Wschodniej. Globalne wydatki 
inwestycyjne wyniosły 3,2 miliarda euro, 
lecz ich pierwotne plany były jeszcze bar-
dziej ambitne. 

Grupa Bosch do końca ubiegłego roku 
składała się z trzech działów: Techniki 
Motoryzacyjnej, Techniki Przemysłowej 
oraz Dóbr Użytkowych i Technicznego 
Wyposażenia Budynków (obecny podział 
to: Technika Motoryzacyjna, Techni-
ka Przemysłowa, Dobra Użytkowe oraz 
Energetyka i Techniczne Wyposażenie 
Budynków). W pierwszym z nich ob-
roty wzrosły o 2,1%, lecz był to wzrost 
nierównomierny, np. w sprzedaży ukła-
dów bezpośredniego wtrysku benzyny 
wyniósł on aż 50%, mniej korzystnie 
kształtowała się sytuacja w zakresie 
komponentów i układów do pojazdów 
użytkowych, dywizję Diesel Systems do-
tknęła wręcz recesja. 

Rozwój obrotów koncernu w poszcze-
gólnych regionach był zróżnicowany. 
W Europie, gdzie Grupa Bosch osiąga 
ponad połowę przychodów, wzrost był 
niezadowalający. Również w Ameryce 
Południowej musieliśmy pogodzić się ze 
znaczącymi spadkami obrotów, spowo-
dowanymi poważnym osłabieniem ko-
niunktury. Udało nam się znacznie pod-
wyższyć obroty w Ameryce Północnej, 
gdzie nastąpił wzrost produkcji samocho-
dów. W regionie Azji i Pacyfiku osiągnęli-
śmy ogółem wzrost obrotów o 5,6% i jest 
to wynik znacznie niższy niż w latach po-
przednich. Wprawdzie w krajach Azji Po-
łudniowo-Wschodniej udało się osiągnąć 
dwucyfrowe wskaźniki wzrostu, jednak 
poziom wzrostu w Chinach oraz Indiach 
kształtował się poniżej oczekiwań. 

Źródłem sukcesu Grupy Bosch są 
innowacyjne produkty. Zapewniają one 
firmie silną pozycję rynkową w trzech 

kluczowych obszarach: ochrony środo-
wiska, efektywności energetycznej i bez-
pieczeństwa. Bosch intensywnie rozwija 
także nowe obszary działalności związa-
ne z elektromobilnością oraz technologia-
mi sieciowymi, między innymi w zakresie 
Internetu przedmiotów i usług. 

Utrzymanie pozycji innowacyjnej fir-
my jest możliwe dzięki nakładom na 
badania i rozwój. W 2012 roku wyniosły 
one 4,8 mld euro, czyli 9,1% globalnego 
obrotu. Bosch zgłosił w ubiegłym roku 
prawie 4 800 wniosków patentowych, 
czyli średnio 19 w każdym dniu robo-
czym. Na całym świecie w działach R&D 
Bosch zatrudnia prawie 43 000 pracow-
ników w 86 ośrodkach. W Renningen 
pod Stuttgartem trwa budowa centrum 
badawczo-rozwojowego Boscha, gdzie 
na terenie około 100 hektarów powstanie 
14 budynków o powierzchni użytkowej 
niemal 110 000 metrów kwadratowych. 
Koszt budowy tego kampusu wyniesie 
około 300 mln euro.

W bieżącym roku klimat gospodarki 
światowej nieco się ocieplił, niemniej 
jednak spodziewamy się tylko lekkiego 
wzrostu PKB w porównaniu z rokiem 
ubiegłym, do poziomu  2,7%. Wpraw-
dzie w wyniku stabilizacji zadłużenia 
w Europie zaufanie przedsiębiorstw do 
gospodarki europejskiej wzrosło, jednak 
sama gospodarka unijna będzie w tym 
roku nadal w stanie stagnacji, a wzrost 
prawdopodobnie wyniesie zaledwie 
0,3%. Natomiast w Europie Południowej 
powinniśmy przygotować się na kontynu-
ację recesji. W Stanach Zjednoczonych, 
pomimo pozytywnych wskaźników eko-
nomicznych, wzrost będzie ograniczony. 
Wyraźny zanotują jedynie rynki wscho-
dzące. Produkcja samochodów na świe-
cie zwiększy się w 2013 roku prawdo
podobnie tylko o 3%, czyli o 50% mniej 
niż w roku poprzednim. W Europie nastą-
pi dalszy spadek produkcji. 

Konsekwencją opisanej sytuacji jest 
umiarkowany wzrost obrotów Grupy 
Bosch w pierwszym kwartale bieżącego 
roku. Jednak w całym roku firma spodzie-
wa się wzrostu obrotów o ok. 2 do 4%.  
Priorytetem jest trwała poprawa docho-
dowości, co pozwoli na utrzymanie nie-
zależności przedsiębiorstwa oraz finanso-
wanie przyszłego wzrostu. 

Podstawą strategii Boscha jest dzia-
łalność w zakresie ochrony środowiska 
i zasobów naturalnych. Poza tym firma 
uwzględnia następujące megatrendy: 
globalizację przyspieszaną dynamicznym 
rozwojem rynków w Azji oraz słabą ko-
niunkturą w Europie; potrzebę zapew-
nienia bezpieczeństwa i ochrony przed 
wypadkami przy coraz większym zagęsz-
czeniu ruchu drogowego; nowe koncep-
cje mobilności i napędów oraz integrację 
przedmiotów, usług i ludzi za pośrednic-
twem Internetu.  

Mimo potrzeby permanentnej adapta-
cji naszego działania do bieżącej sytuacji, 
główne kierunki strategii i motyw prze-
wodni Boscha „Technologia bliżej nas” 
pozostają niezmienne. W coraz większym 
też stopniu łączymy nasze kompetencje, 
nawet w tak pozornie odległych od siebie 
dziedzinach, jak technika motoryzacyjna 
i wyposażenie budynków. Przez długi 
czas motorem ewolucji naszych produk-
tów była przede wszystkim elektronika. 
Teraz gwałtowny rozwój komunikacji ba-
zującej na Internecie dostarcza dodatko-
wych bodźców do wdrażania technologii 
przyszłości.

Również w naszym kraju osłabie-
nie koniunktury w 2012 roku stało się 
przyczyną wyhamowania tempa wzrostu 
Grupy Bosch. Obrót wyniósł 753 mln 
euro i był o 5,8 % niższy niż w roku po-
przednim. Było to spowodowane przede 
wszystkim zmniejszeniem sprzedaży bez-
pośredniej do producentów samochodów 
w Polsce z uwagi na znaczący spadek ich 
produkcji. Jednak dział części samocho-
dowych osiągnął w ubiegłym roku dwu-
cyfrowy wzrost obrotów.

W 2012 roku nakłady inwestycyj-
ne w spółkach Grupy Bosch w Polsce 
utrzymały się na poziomie zbliżonym do 
ubiegłorocznego i wyniosły 20 mln euro. 
Przeznaczono je głównie na inwestycje 
w infrastrukturę oraz na rozbudowę linii 
produkcyjnych w fabryce układów ha-
mulcowych w Mirkowie. 

Krajowe zatrudnienie utrzymuje się  
na stabilnym poziomie: 1 stycznia  
2013 roku było to prawie 2 000 pra-
cowników, o 43 osoby więcej niż w roku 
poprzednim. 

Bosch w Polsce realizuje szereg pro-
jektów z zakresu społecznej odpowie-

reprezentowanym przez ponad 360 spółek  
zależnych i regionalnych w 50 krajach, 
a z uwzględnieniem sieci dystrybutorów – 
w 150 krajach. W trzech działach przed-
siębiorstwa na całym świecie jest zatrud-
nionych prawie 306 000 pracowników.  

Osłabienie gospodarki światowej spo-
wodowało w roku 2012 wyhamowanie 
sprzedaży koncernu. Obroty w całym roku 
wzrosły o 1,9% do poziomu 52,5 miliar-
da euro i były niższe od oczekiwanych. 
Zysk z działalności operacyjnej (EBIT) 
wyniósł 2,5%. Liczba pracowników 
Grupy Bosch na całym świecie wzrosła 
nieznacznie o 3 400 osób. Jednak mimo 

 

Z bogatej problematyki tegorocznej Konferencji prasowej 
Grupy Bosch w Polsce 2013 wybraliśmy zagadnienia zwią-
zane ze światową i krajową branżą motoryzacyjną oraz 
ich bezpośrednim gospodarczym kontekstem

  

Wyniki Grupy Bosch na świecie za rok 2012   

Wyniki 2012: umiarkowany wzrost obrotów  

2012 

Zatrudnienie  305 877  

Wydatki inwestycyjne 
(mld EUR) 

3,2  

Zysk z działalności operacyjnej (EBIDT) 2,5 % 

2012 

52.5 
2011 

51.5   mld EUR 1 % +1.9 

1 Konferencja prasowa Grupy Bosch w Polsce 2013 

  Obroty w mld EUR 

  

Wyniki Grupy Bosch w Polsce za rok 2012   

Wyniki Grupy Bosch w Polsce   

2012 Zmiana r/r 

Zatrudnienie  
 

1944    +43 

Inwestycje w środki trwałe 
(mln EUR) 

20  -3 

2012 

753 
2011 

797* 
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  Obrót Grupy Bosch w mln EUR 

  *Z pominięciem Foundation Brakes 

  

  

Struktura obrotów wg regionów  

1.9

-1.9

17.0

-15.0

5.6

-20 -10 0 10 20

Azja i Pacyfik * 

Ameryka Południowa  

Ameryka Północna 

Europa 

Grupa Bosch  52.5 

29.8 

8.2 

1.9 

100 

57 

16 

3 

12.6 24 

* wliczając pozostałe 

3 

Wyniki Grupy Bosch na świecie za rok 2012 

Konferencja prasowa Grupy Bosch w Polsce 2013 

mld EUR  % udziałów  % zmiana rok do roku 

  

Wyniki Grupy Bosch w Polsce za rok 2012   

Sprzedaż spółek Bosch działających w Polsce   

2012 

793  
2011 

728* 
 

10 Konferencja prasowa Grupy Bosch w Polsce 2013 

  Sprzedaż spółek Bosch w mln EUR   *Z pominięciem Foundation Brakes 

dzialności biznesu, szczególnie eduka-
cyjnych. Wspieramy i promujemy dualny 
system nauczania, w którym kluczową 
rolę odgrywają praktyki zawodowe. W fa-
bryce Robert Bosch w Mirkowie wdrożo-
no w 2012 roku program szkolenia za-
wodowego we współpracy z Lotniczymi 
Zakładami  Naukowymi (LZN) z Wrocła- 
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założenie ośrodka badawczo-rozwojowe-
go oraz powstanie prototypowni. 

W roku 2012 rozpoczęliśmy również 
produkcję trzech nowych produktów. Były 
to układ wspomagający Iveco S2000 
NOAH, zespół mocy Fiat L0 (lepiej znany 
jako Fiat 500L) oraz jednostka sterująca 
hamulcami Renault, do której produku-
jemy pompę hamulcową wysyłaną do 
fabryk we Francji. Dzięki inicjatywie Lean 
Production udało nam się podwyższyć 
produktywność, a także uzyskać lepszą 
standaryzację oraz transparentność.  

Ostatnim ważnym wydarzeniem 
w ubiegłym roku było podpisanie ofi-
cjalnego listu intencyjnego z Politechni-
ką Wrocławską, dotyczącego  przyszłej 
bliskiej współpracy pomiędzy uczelnią 
a naszym zakładem. Będziemy mogli 
wykorzystywać laboratoria Politechniki 
do szybkiego opracowywania prototypów 
oraz wspierać uczelnię wykładami i pro-
gramami praktyk studenckich u nas. Za-
oferowaliśmy także prowadzenie 10 stu-
denckich prac magisterskich we współ-
pracy z zespołem naszych ekspertów.

W bieżącym roku planujemy wpro-
wadzenie aż 14 nowych produktów, na 
przykład do takich modeli samocho-
dów, jak Volkswagen eUp i Golf Hybrid,  
BMW i3 i i8 oraz nowy Porsche Spyder. 
Wiele z tych nowych rozwiązań powstało 
w wyniku wieloletniej kooperacji z naszy-
mi klientami. 

Jednym z ważnych wydarzeń roku 
2013 będzie wyprodukowanie jesienią 
aluminiowego układu wspomagania siły 
hamowania. Najważniejszymi zaletami 
tego rozwiązania w porównaniu z układa-

ziomie około 1,6 mln sztuk. Nieznaczny 
spadek wartości sprzedaży do 234 mln 
PLN jest spowodowany zmianą modelu 
biznesowego, ale także w tym przypad-
ku jesteśmy ostrożnymi optymistami 
i mamy nadzieję na przekroczenie zało-
żonego planu. Liczba pracowników lek-
ko wzrosła, ponieważ przygotowujemy 
się do zwiększenia wolumenu produkcji. 
Ponadto, aby przygotować się do plano-
wanych przyszłych wzrostów, będziemy 
kontynuować inwestycje w fabryce. 

Podstawą naszego obecnego i przy-
szłego rozwoju jest bardzo silne portfolio 
klientów. Mamy szczęście ściśle współpra-
cować nad rozwiązaniami poprawiającymi 
bezpieczeństwo na drogach z takimi pro-
ducentami, jak BMW, Fiat, Suzuki, Toyota, 
Peugeot, Citroën, Renault, Nissan i Opel, 
którzy są naszymi głównymi klientami.

W związku z reorganizacją przez Gru-
pę Bosch części biznesu produkującego 
hamulce fabryka we Wrocławiu została 
podzielona na dwie jednostki: Robert 
Bosch i Foundation Brakes Poland. Po-
dział ten był konieczny, by umożliwić 
sprzedaż części Foundation prywat-
nej spółce inwestycyjnej KPS z dniem 
31.05.2013.  Wraz z podziałem zakładu 
przeniesiono około 500 pracowników. 

Jednocześnie pozostała część zakładu 
została zintegrowana z działem bran-
żowym Bosch Chassis System Control  
(w skrócie CC), który jest dobrze znany 
na rynku dzięki układom ABS, ESP, ukła-
dom wspomagającym i produktom zwią-
zanym z bezpieczeństwem biernym. 

Kamieniami milowymi wzrostu wro-
cławskiej fabryki były w ubiegłym roku: 

wia. Absolwenci programu mogą uzyskać 
dyplom ukończenia szkoły akceptowany 
przez pracodawców zarówno w Niem-
czech, jak i w Polsce. Edukacyjnym pro-
gramem dla gimnazjalistów jest  Akade-
mia Wynalazców im. Roberta Boscha, 
popularyzująca kierunki techniczne jako 
dalszą ścieżkę kształcenia. Wzięło w niej 
udział już ponad 3 000 uczniów.  

Grupa Bosch od ponad 20 lat jest 
ważnym podmiotem na polskim rynku 
i od lat konsekwentnie umacnia tu swo-
ją pozycję. Również w tym roku, mimo 
nie najlepszych prognoz gospodarczych, 
z optymizmem patrzymy w przyszłość 
i nadal będziemy się rozwijać!

Christian Kolzem 
Dyrektor fabryki 
układów hamulcowych 
Robert Bosch 
we Wrocławiu

Nadzieja na przekroczenie planu 
(skrót referatu) 
Rok 2012 możemy zaliczyć do udanych, 
ponieważ zwiększyliśmy produkcję ukła-
dów wspomagania siły hamowania (po-
wer booster) o 18%, do 1,3 mln sztuk, 
nie licząc dostaw dla rynku części za-
miennych. Popyt na produkowane przez 
nas korektory siły hamowania (propor-
tional valve) stale rośnie, wciąż jednak 
dostrzegamy duże zapotrzebowanie ze 
strony rynku części samochodowych, na 
około 80 000 sztuk rocznie.

Poza handlem z zewnętrznymi klien-
tami, fabryka we Wrocławiu zaopatruje 
również międzynarodową wewnętrzną 
sieć produkcyjną firmy Bosch, zarówno 
kompletnymi układami wspomagania siły 
hamowania, jak i obrobionymi i zmonto-
wanymi podzespołami. W 2012 roku  
dostarczaliśmy komponenty głównie do 
fabryk Boscha w Turcji, Hiszpanii, Fran-
cji, Indiach i Brazylii.

W 2013 roku zaplanowaliśmy zwięk-
szenie produkcji układów wspomagania 
siły hamowania o 5% w porównaniu 
z rokiem 2012, czyli do 1,4 mln sztuk. 

W oparciu o aktualne dane rynkowe, 
mamy nadzieję osiągnąć wynik na po-
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mi wykonanymi ze stali, są zmniejszenie 
wagi o około 20% (z możliwością dal-
szych oszczędności) i zoptymalizowana 
ochrona antykorozyjna. 

Porównując lata 2012 i 2013, widzi-
my znaczny wzrost wolumenu produkcji 
o prawie 60%, do 2,2 miliona sztuk. 
Przewidujemy, że w latach 2013-2017 
osiągniemy wzrost na poziomie +318%, 
co oznacza bardzo dobre perspektywy dla 
naszej fabryki we Wrocławiu. Głównymi 
klientami przyczyniającymi są do tak du-
żego wzrostu są BMW i Renault-Nissan. 
W związku z tym do roku 2017 fabryka 
zainwestuje w szesnaście linii produkcyj-
nych oraz w centra obróbcze. Stąd też 
najważniejszym zadaniem jest obecnie 
przygotowanie łańcucha dostaw.

Przygotowując się do przyszłego 
wzrostu, koncentrujemy się na czte-
rech strategicznych obszarach: zmian 
zgodnych z zasadami Lean Production 
zbliżonymi do systemu produkcyjnego 
Toyoty; rozbudowy funkcjonującego już 

działu badawczo-rozwojowego; global-
nej funkcji Ośrodka Kompetencyjnego 
dla produkcji najnowszej generacji pod-
ciśnieniowych układów wspomagania 
siły hamowania; stworzenia w naszym 
zakładzie całkowicie niezależnej proto-

typowni. Dzięki tym czterem elementom 
nasza nowa strategia nie tylko zapewni 
dalszy rozwój fabryki, ale też umożliwi 
nam znaczący wkład w dalszy, zrów-
noważony wzrost całej dywizji Bosch 
Chassis Systems Control.                   n

Fabryka układów hamulcowych Bosch we Wrocławiu

Fabryka Układów Hamulcowych Rober Bosch we Wrocławiu

16 linii produkcyjnych 
do 2017 roku

Główni odbiorcy:

Planowany wzrost sprzedaży
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Starzenie się 
olejów silnikowych

Ten błędny pogląd potwierdzają autorzy 
głupich artykułów w prasie lub w Interne­
cie, sugerując, że wymiana oleju nie jest 
w ogóle potrzebna, gdyż na jego fabrycz­
nie wlanym zapasie można bez szkody 
dla silnika przejeżdżać nawet miliony 
kilometrów, a tworzące się brudy wręcz 
poprawiają smarowanie…

Inni, choć podobnej klasy „fachow­
cy”, sądzą, iż problem starzenia się oleju 
może rozwiązać jego dokładna filtracja, 
dzięki której zatrzymywane są wszyst­
kie zanieczyszczenia, a dodatki uszla­
chetniające wciąż pozostają w obiegu. 
Jak na ironię nazywane to jest „dializą 
oleju”, co ma budzić pozytywne skoja­
rzenia medyczne, lecz przypomina fak­
tycznie najbardziej prymitywne praktyki 
znachorskie, lekceważące wszelką ra­
cjonalną wiedzę. 

Naukowo dowiedzione fakty
Oleje powszechnie używane do sma­
rowania silników pojazdów są skom­
plikowanymi mieszaninami specjalnie 
dobranych olejów bazowych i kompaty­
bilnego z nimi zestawu dodatków uszla­
chetniających. Naukowcy opracowujący 
formulacje oleju silnikowego dobierają 
ilość dodatków uszlachetniających do 
przeciętnego przebiegu pojazdu pomię­
dzy kolejnymi wymianami, w określo­
nych modelach silników. Do wymaganej 
częstotliwości cykli obsługowych dosto­
sowywana jest także trwałość oleju ba­
zowego. 

Dodatki uszlachetniające są bardzo 
drogie i wpływają nie tylko na jakość 
oleju, ale także na jego ostateczną cenę. 
Dlatego stosowanie ich w nadmiarze nie 
ma ekonomicznego uzasadnienia. 

W eksploatacyjnej praktyce określe­
nie „przeciętny przebieg” jest bardzo 
zwodnicze. Kierowca o usposobieniu raj­
dowca zużywa dodatki uszlachetniające, 
zwłaszcza te przeciwzużyciowe, znacznie 
szybciej niż spokojnie jeżdżący uczestnik 
ruchu drogowego. Jednak ustalone przez 
producenta silnika normy przebiegów 
między wymianami muszą obu tych 
przykładowych kierowców traktować tak 
samo co, odbija się niestety na trwałości 
intensywniej użytkowanych silników.

Każda praca silnika powoduje two­
rzenie się w nim osadów i szlamów,  
a w przypadku silników wysokoprężnych 
– też sadzy. Wszystkie te zanieczysz­
czenia oraz cząstki zużywających się 
ciernie części metalowych można rze­
czywiście w miarę łatwo odfiltrować. 
Nie przeciwdziała to jednak w żaden 
sposób postępującej degradacji olejów 
bazowych i zużywaniu się dodatków 
uszlachetniających.

Podstawowe przemiany chemiczne 
Nieustanny proces starzenia się eks­
ploatowanego oleju powodowany jest 
oddziaływaniem tlenu zawartego w po­
wietrzu, który stosunkowo łatwo reaguje 
z węglowodorami. W wyniku ich utlenia­
nia powstają związki o strukturze alko­
holi, aldehydów i kwasów organicznych, 
ulegające wtórnym reakcjom kondensacji 

śleń olej staje się „coraz rzadszy”, a więc 
tworzy gorszy film smarny i o wiele sła­
biej zabezpiecza współpracujące części 
przed zużyciem.

Szkodliwym czynnikiem jest również 
rozcieńczanie oleju paliwem przenika­
jącym do miski olejowej. Podczas jazd 
z niedogrzanym silnikiem paliwo to nie 
jest w stanie odparować, a rozcieńczony 
olej często powoduje zatarcia silników. 
Podobnie dzieje się przy prawidłowej 
temperaturze silnika pracującego ze 
swoją maksymalną mocą i prędkością 
obrotową, gdy nie działa jedna ze świec 
zapłonowych, niezbyt szczelne są pier­
ścienie tłokowe lub wadliwe wtryskiwa­

cze wstrzykują nadmierne ilości paliwa, 
co oznacza największe wtryskiwane 
dawki i równocześnie najkrótszy czas 
pozwalający na ich spalanie. Nadwyżki 
niespalonego paliwa mieszają się wtedy 
z olejem, a on z tego powodu coraz go­
rzej wypełnia swe zadania. Potwierdzają 
to doświadczenia kierowców jeżdżących 
po niemieckich autostradach, na których 
nie obowiązują ograniczenia prędkości.

Kryteria techniczne i marketingowe
Skutki niewłaściwej trwałości oleju lub 
wadliwie ustalonych cykli jego wymiany 
widoczne stają się po niewczasie, czy­
li podczas naprawy silnika. Oglądając 

na produkty żywiczne w postaci trudnych 
do usunięcia laków, osadzających się na 
wewnętrznych powierzchniach silnika. 

Towarzyszy temu równoczesne odry­
wanie atomów wodoru z węglowodoro­
wych łańcuchów, co powoduje powsta­
wanie w nich wiązań podwójnych, będą­
cych przyczyną równolegle zachodzących 
procesów polimeryzacji. W końcowym 
ich efekcie następuje zwiększenie lepko­
ści oleju, czyli gorsze smarowanie i wy­
miana ciepła. Po bardzo długich prze­
biegach olej zamienia się w gęstą, czarną 
smołę, niezdolną do smarowania czego­
kolwiek, a w skrajnych przypadkach – 
nawet w ciało stałe.

Praktycznie stwierdzono, że przy du­
żym nagromadzeniu się substancji szko­
dliwych groźne mogą okazać się skutki 
zwykłej dolewki świeżego oleju, gdyż 
dochodzi wówczas do zaburzenia we­
wnętrznej równowagi starego zapasu, co 
skutkuje zwiększonym wydzieleniem się 
twardych laków.

Proces utleniania przyspiesza wysoka 
temperatura, gdyż powoduje ona termicz­
ny rozkład węglowodorów oleju bazowe­
go, modyfikatorów lepkości i niektórych 
dodatków uszlachetniających. 

Rola czynników ubocznych
Wielki wpływ na degradację oleju ma 
spalane paliwo, stanowiące źródło dodat­
kowych zanieczyszczeń silnika i przyczy­
nę starzenia się oleju na skutek oddzia­
ływania termicznego. Paliwo (szczególnie 
benzyna) ulega bowiem krakingowi ter­
micznemu przy każdym zapłonie. Po­
wstają wówczas czarne koksy, których 
obecność objawia się ciemnieniem oleju 
i pogorszeniem jego parametrów użytko­
wych. 

Podczas spalania paliwa w silnikach 
z zapłonem samoczynnym zawsze po­
wstaje sadza wpływająca na wzrost lep­
kości oleju, pogorszenie warunków sma­
rowania i chłodzenia oraz przyspieszone 
zużycie wewnętrznych elementów silni­
ka, ponieważ te węglowe kryształki mają 
strukturę diamentów. 

Oprócz tego oleje wielosezonowe tracą 
lepkość w trakcie ich użytkowania skut­
kiem tzw. ścinania polimeru, czyli prze­
rywania węglowodorowych łańcuchów. 
Sprawia to, iż według potocznych okre­

Andrzej Tippe

Wielu użytkowników pojazdów uważa, 
że konieczność okresowej wymiany ole-
ju to jeszcze jeden sposób na wyciągnię-
cie od nich pieniędzy przez producen-
tów pojazdów i środków smarnych

 Reakcja utleniania węglowodorów

 Spadek lepkości spowodowany ścinaniem polimeru i rozcieńczaniem paliwa

SAE 40 o0lej wielosezonowy
(olej bazowy + polimer)

efekt działania
polimeru

w wysokich 
temperaturach

ścinanie polimeru

rozcieńczanie paliwem

SAE 15W

SAE 15W-40

efekt działania polimeru
w niskich temperaturach

lepkość oleju
bazowego

–18oC                                              temperatura                                           100oC

lep
ko

ść
 (l

og
)

atomy węgla atakowane przez tlen jako pierwsze
atomy węgla atakowane przez tlen jako ostatnie

O2
O


Skutkiem utleniania węglowodorów i wtórnych reakcji produktów tego procesu są substancje żywiczne, zagęszcza-
jące olej aż do jego całkowitego zestalenia i tworzące szkodliwe osady na wszystkich smarowanych powierzchniach

przykład reakcji utleniania węglowodorów
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winny odbywać się znacznie częściej niż 
wskazują „przeciętne” albo „wydłużone” 
normy. Rozsądnym rozwiązaniem tego 
problemu są wprowadzone przez wielu 
producentów komputerowe systemy oce­
ny przydatności oleju do dalszego użyt­
kowania.                                           n

między wymianami oleju wynikają czę­
sto nie z technicznej potrzeby (określanej 
standardowo na około 15 tys. km), lecz 
ze względów marketingowych. Produ­
cenci samochodów amerykańskich, by­
najmniej nieprzestarzałych, są pod tym 
względem jeszcze bardziej rygorystyczni 
i wymagają wymiany oleju silnikowego co 
4 do 6 tysięcy mil (7200 do 9600 km),  
co po części wynika z powszechnego sto­
sowania w Ameryce łatwiej ulegających 
degradacji olejów mineralnych.

Wymiana oleju w silnikach eksploato­
wanych w intensywnym ruchu miejskim, 
w warunkach terenowych lub na długich 
i szybkich trasach autostradowych, po­

wówczas jego wymontowane tłoki, moż­
na bez trudu ustalić łatwość tworzenia się 
i rodzaj osadzonych na nich zanieczysz­
czeń. Dlatego niezwykle ważna jest regu­
larna wymiana zużytego oleju silnikowe­
go na świeży, powodujący w pierwszym 
okresie czyszczenie całego układu sma­
rowania, a następnie jego zabezpieczenie 
na dalszy okres eksploatacji. 

Niezbędna przy tym jest równoczesna 
wymiana filtru oleju, gdyż jest on zapro­
jektowany tylko na określony przebieg. 
Potem wprawdzie nie zatyka obiegu, lecz 
przestaje w nim uczestniczyć na skutek 
tzw. bocznikowania. Zalecane przez róż­
nych producentów wydłużone przebiegi Fo
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 Różne reakcje w procesie starzenia

 Możliwy rozkład dodatku przeciwzużyciowego

 
             CH3
             |
Rn–CH2–CH–CH2–CH3 

                    CH3                                                        CH3
                    |                                            |
 Rn–CH2–C=CH–CH2–CH3   Rn–CH2–C=O + O=CH–CH2–CH3
            związki nienasycone                             ketony                        aldehydy

              Produkty polimeryzacji                 Produkty polikondensacji
                    CH3                                          OH                                CH3
                    |                                  |                                    |
 Rn–CH2–C=CH2–CH–CH3  +  O=C–CH2–CH3  Rn–CH2–C=CH2–CH–CH3 
                 alkohole        |               kwasy karboksylowe                      estry          |
                                O–H                                                                  O–COCH2–CH3

             CH2Rn
             |
Rn–CH2–CH–CH2–CH2–CH2Rn 

                    CH2Rn                                                       CH2Rn
                    |                                               |
 Rn–CH2–C=CH–CH2–CH2Rn   Rn–CH2–C=O + O=CH–CH2–CH2Rn
             związki nienasycone                                 ketony                         aldehydy

               Produkty polimeryzacji                 Produkty polikondensacji

                  CH2Rn                                     OH                                 CH2Rn
                  |                                  |                                    |
 Rn–CH2–C=CH2–CH–CH2Rn + O=C–CH2–CH2Rn  Rn–CH2–C=CH2–CH–CH2Rn
             alkohole        |                  kwasy karboksylowe                   estry         |
                             O–H                                                                   O–COCH2–CH2Rn

Kolejne fazy utraty szczelności 
połączenia tłoka z cylindrem, 
powodowanej nawarstwianiem się 
osadów i blokowaniem przez nie 
pierścieni tłokowych w rowkach

O2

O2

O2
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               S                            S

               P           Zn             P

   (RO)2           S             S             (OR)2

                                                                  R = C3 – C8
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   (RO)2           S              (OR)2   +  ZnS (+ FeS, Fe2S3)

O2

O2

O2

O2

MECHANIKA | PRAKTYKA WARSZTATOWA | 25 

Fo
t.

 S
c

h
ae

ff
le

r

32 | PRAKTYKA WARSZTATOWA | MECHANIKA

Autonaprawa | Październik 2011

i 7., a sprzęgło K2 – biegi 2., 4., 6. oraz 
wsteczny. Obydwa sprzęgła osadzone są 
na dwóch współosiowych wałach wejścio-
wych przekładni: wewnętrznym pełnym 
i zewnętrznym drążonym.

Wcześniej z  podobnymi skrzyniami 
biegów współpracowały wyłącznie po-
dwójne sprzęgła wielotarczowe mokre, 
czyli zanurzone w  oleju przekładni, co 
sprzyjało dobremu ich chłodzeniu i  po-
zwalało uzyskiwać korzystny stosunek 
wartości przenoszonych momentów obro-
towych do przestrzeni zajmowanej przez 
zespół sprzęgła w  ogólnej strukturze po-
jazdu. Dlatego ten wariant konstrukcyjny 
stosowany jest nadal w  samochodach 
z silnikami o dużych mocach. Jego wadą, 
istotną zwłaszcza przy mniejszych przeno-
szonych momentach, są straty energii po-
wodowane poślizgiem współpracujących 
powierzchni ciernych oraz większa praco-
chłonność napraw.

Wad tych nie ma podwójne sprzęgło su-
che, ponieważ nie pracuje w oleju i dzię-
ki temu uzyskuje lepszy współczynnik 
sprawności, czyli mniejsze zużycie paliwa. 

Jest też mniej kłopotliwe przy ewentual-
nych naprawach, a  problem chłodzenia 
udało się konstruktorom LuK-a rozwiązać 
poprzez poprawę oddawania nadmiaru 
ciepła bezpośrednio do atmosfery.

Konstrukcja podwójnego 
sprzęgła suchego
Zespół ten składa się z  trzech głównych 
elementów: dwumasowego koła zamacho-
wego (DKZ), podwójnego sprzęgła i  me-
chanizmu włączającego. Jego sterowaniem 
zajmuje się moduł mechatroniki, zawiera-
jący elektroniczny sterownik, rozdzielacz 
oleju pod ciśnieniem, pompę oleju oraz 
siłowniki sprzęgieł i skrzyni biegów. 

Dwumasowe koło zamachowe LuK 
stosowane w  skrzyni biegów DCT ma 
konstrukcję odmienną od standardowej. 
Podobna jest masa pierwotna, połączo-
na sztywno z  wałem korbowym silnika 
i  wyposażona w  wewnętrzne sprężyny 
łukowe, umożliwiające wzajemne kąto-
we przemieszczenia obydwu mas. Masę 
wtórną stanowi natomiast całe podwójne 
sprzęgło, łączące się z  masą pierwotną 
za pośrednictwem wieńca zabierakowe-
go i  współpracującego z  nim pierścienia 
z uzębieniem wewnętrznym. Dwa zaczepy 
umieszczone na obwodzie tegoż pierście-
nia opierają się o swobodne końce sprężyn 
łukowych, tworząc elastyczne sprzężenie 
obu mas potrzebne do tłumienia drgań 
skrętnych. Niepożądane luzy międzyzęb-
ne w połączeniu kłów zabieraka z uzębie-
niem wewnętrznym pierścienia kasowane 
są przez dodatkowy pierścień napinający. 

W podwójnym sprzęgle suchym głów-
nym elementem konstrukcyjnym jest pły-
ta centralna, sprzężona kinematycznie 
(za pośrednictwem tarczy zabierakowej,  
pierścienia z  uzębieniem wewnętrznym 

Pod ręcz nik me cha ni ki po jaz do wej (cz.XIX)

Podwójne sprzęgło suche (odc. 1/3)
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Rozwiązanie to, opracowane przez kon-
struktorów firmy LuK, znajduje od 2008 
roku zastosowanie w 7-biegowych skrzy-
niach OAM typu DCT samochodów Audi, 
Seat, Škoda i  Volkswagen z  silnikami 
o momencie obrotowym do 250 Nm.

Przekładnia DCT łączy zalety automa-
tycznych i mechanicznych skrzyń biegów, 
czyli komfort automatycznej pracy z moż-
liwościami jazdy sportowej i niskim zuży-
ciem paliwa. Do zmiany przełożeń służą 
w  tej konstrukcji dwa równoległe układy 
par kół zębatych tworzących poszczegól-
ne biegi. Każdy układ obsługiwany jest 
oddzielnym sprzęgłem, z których podczas 
jazdy zawsze jedno przenosi moment 
obrotowy, podczas gdy drugie jest roz-
łączone, by umożliwić preselekcyjny wy-
bór kolejnego biegu. Przy zmianie biegów 
jedno sprzęgło rozłącza się równocześnie 
z włączeniem drugiego, więc przenoszenie 
momentu przebiega bez odczuwalnych 
przerw mimo zmieniających się przełożeń. 
W  7-biegowej skrzyni stosowanej w  po-
jazdach Grupy VW sprzęgło oznaczone na 
schemacie K1 obsługuje biegi: 1., 3., 5. 

Schemat układu napędowego  
z siedmiobiegową przekładnią DCT  

i podwójnym sprzęgłem suchym

sprzęgło K2

sprzęgło K1

[1] wał korbowy
[2] podwójne sprzęgło
[3] wał wejściowy przekładni 1
[4] wał wejściowy przekładni 2
[5] wał zdawczy 1
[6] wał zdawczy 2
[7] wał zdawczy 3 (bieg wsteczny)

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

Podręcznik mechaniki pojazdowej

Rozwój klasycznych 
sprzęgieł samochodowych

jest optymalna regulacja pracy układu 
napędowego. Z myślą o dalszym jej do­
skonaleniu prowadzone są obecnie prace 
nad połączeniem sprzęgła i jego sterowa­
nia w jeden kompaktowy moduł. Pionie­
rem w tej dziedzinie jest od wielu lat fir­
ma LuK, dostarczająca nowe rozwiązania 
wszystkim największym producentom 
pojazdów na świecie.                        n

obsługi istotne znaczenie mają też skok 
pedału do pozycji rozłączenia/załączenia 
sprzęgła. 

Do badań poprzedzających tworzenie 
nowych konstrukcji sprzęgieł używa się 
dziś takich narzędzi, jak komputerowe 
symulacje układami ich sterowania. Jed­
nym z rezultatów tych prac jest wprowa­
dzenie tzw. „filtra wibracji”, działającego 
na zasadzie zaworu różnicowego, który 
zapewnia tłumienie w zakresie szczegól­
nie niskich częstotliwości drgań bez do­
datkowych strat w układzie przenoszenia 
sił sterujących. Dźwięki w rodzaju pis­
ków z okolic hydraulicznego siłownika 
zostały wyeliminowane dzięki zastoso­
waniu w nim plastikowego tłoka, który 
w porównaniu z jego metalowymi od­
powiednikami zapewnia też zwiększoną 
odporność na korozję i ułatwiony mon­
taż. Nie wymaga przy tym dodatkowego 
smarowania, co zapobiega mieszaniu się 
smaru z płynem hydraulicznym.

W przypadkach nagłego ześlizgnię­
cia się nogi z pedału dochodziło zwykle 
do gwałtownego załączenia sprzęgła  
i w konsekwencji do poważnych prze­
ciążeń w całym układzie napędowym. 
Obecnie zapobiega się temu dzięki 
zastosowaniu ogranicznika momentu 
obrotowego. Jest to element zmienia­
jący przepustowość  przepływu płynu 
hydraulicznego pomiędzy poruszaną 
pedałem pompą a siłownikiem. Średni­
ca otworu ogranicznika jest zależna od 
wielu zmiennych, a ustala się ją na pod­
stawie symulacji komputerowych.

To tylko jeden z przykładów świadczą­
cych o tym, jak złożonym zagadnieniem 

Coraz powszechniejsze zastosowania 
automatyzacji układów napędowych 
nie zmieniają faktu, że klasyczne sprzę­
gła sterowane przez kierowcę pedałem 
wciąż są znacząco obecne na samocho­
dowym rynku. 

Faktem jest również stały rozwój tej 
tradycyjnej konstrukcji, inspirowany 
oczekiwaniami producentów i użyt­
kowników pojazdów. Dotyczy to przede 
wszystkim mechanizmów samoregulacji 
kompensującej zużycie tarczy sprzęgło­
wej, a także hydraulicznych systemów 
sterowania. 

W najprostszym poglądowym modelu 
cały tradycyjny układ napędowy samo­
chodu daje się zredukować do dwu mas 
ciernie ze sobą sprzężonych. Pierwszą 
z nich jest silnik, a dokładniej jego części 
ruchome, drugą zaś wszelkie przekład­
nie i elementy transmisyjne, obracające 
koła pojazdu. Samo cierne sprzężenie 
włączane jest lub rozłączane systemem 
sterującym. Jako dostawca układów na­
pędowych i ich elementów, od kół zama­
chowych aż po pedał sprzęgła, firma LuK 
prowadzi stałe badania nad ich rozwojem 
w kierunku optymalizacji sprawności wy­
żej wspomnianego połączenia kinema­
tycznego oraz zwiększania komfortu jego 
obsługi przez kierowcę.

Ze względu na drugi z tych aspek­
tów postęp techniczny musi dotyczyć 
minimalizacji siły wywieranej na pedał 
sprzęgła, jak również eliminowania wi­
bracji i hałasów towarzyszących jego wy­
korzystywaniu podczas ruszania i zmiany 
biegów we wszystkich możliwych wa­
runkach pracy. Dla odczucia komfortu 

schemat hydraulicznego 
sterowania sprzęgłem

przekrój 
hydraulicznego 
wysprzęglika

centralny 
wysprzęglik 
hydrauliczny
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August Horch Museum Zwickau

O Horchu, co nie chciał słuchać

Po zakończeniu edukacji w 1891 roku 
pracował przez osiem lat jako inżynier 
budowy maszyn w Rostocku, w Lipsku 
i u Karla Benza w Mannheim. 

Potem założył własne przedsiębior-
stwo o nazwie Horch & Cie w Köln- 
Ehrenfeld i zbudował w 1900 roku swój 
pierwszy samochód. Trzy lata później 
skonstruował pierwsze niemieckie auto 
z silnikiem czterocylindrowym, a w na-
stępnym roku przeniósł swą firmę do 
Zwickau. 

Bezpośrednimi użytkownikami pojaz-
dów mechanicznych byli wówczas pa-
nowie-sportowcy (postać z lewej strony) 
i szoferzy (z prawej) pozostający u tych 
pierwszych na służbie.

W Zwickau powstał w 1907 roku pierw-
szy silnik sześciocylindrowy, a w bieżącej 
produkcji fabryki Horcha dominowały 
modele, które nazwalibyśmy dzisiaj luk-
susowo-sportowymi, dostosowywane 
systematycznie do rosnących aspiracji 
gentelmanów-sportowców. Właściciel 
firmy był jednak przez całe życie tyleż 
wybitnym konstruktorem, co kiepskim 
biznesmenem. Dlatego w 1909 roku 
utracił swoje przedsiębiorstwo z powodu 
kłopotów finansowych i konfliktów w ra-
dzie nadzorczej spółki.

Odejście założyciela i konstruktora- 
-wynalazcy nie przeszkodziło jednak 
w dalszym funkcjonowaniu firmy, eks-
ploatującej zgodnie z prawem pozo-
stawione przez niego patenty, projekty 
i markę. Dobrze szła też sprzedaż sa-
mochodów ciężarowych Horch, których 
karbidowe reflektory, szprychowe koła 
i ich obręcze z litej gumy wyglądają 
dziś bardzo archaicznie, ale zamknięta 
kabina, wycieraczki szyb i większość 
mechanizmów podwozia wyprzedzały 
konkurencyjne konstrukcje co najmniej 
o lat kilkanaście. 

Inżynier Horch w tym samym 1909 roku 
założył w Zwickau kolejną fabrykę pod 
szyldem August Horch Automobilwerke 
GmbH. Na zdjęciu widać jej oryginalne 
wyposażenie technologiczne, napędzane 
wspólną dla wszystkich obrabiarek ma-
szyną parową. Inicjatywa to została sku-
tecznie oprotestowana przez poprzednich 
wspólników prowadzących nadal firmę 
Horch AG. Dlatego już w 1910 roku 
pan August przestał używać do celów 
służbowych własnego nazwiska w jego 
właściwej postaci. Horch po niemiecku 
znaczy „słuchaj”, co w przekładzie na ła-
cinę brzmi: audi. W ten właśnie sposób 
powstało przedsiebiorstwo Audi Auto
mobilwerke GmbH.

Na nic się jednak zdały językowe fortele, 
gdyż August Horch nadal nikogo nie słu-
chał –  ani po niemiecku, ani po łacinie, 
a czasy nadeszły trudne. Najpierw prze-

August Horch urodził się w 1868 roku. 
Pochodził z małomiasteczkowej rodziny 
rzemieślniczej (kowalsko-winiarskiej). 

 
Jedną z turystycznych atrak-
cji miasta Zwickau, położo-
nego w zachodniej Saksonii, 
jest muzeum mieszczące się 
w dawnej fabryce Augusta 
Horcha, z której wywodzą się 
co najmniej trzy znane samo-
chodowe marki: Horch, Audi 
i… Trabant. Rozwój techni-
ki motoryzacyjnej w niemal 
całym XX stuleciu ilustrują 
tu znakomicie zachowane lub 
odrestaurowane eksponaty, 
stanowiące rzeczywisty do-
robek jednego produkcyjne-
go zakładu

grana przez Niemcy I wojna światowa, po-
tem powojenny kryzys gospodarczy. Nie-
pokorny wynalazca znów popadł w nie-
snaski ze swymi wspólnikami i utracił 
firmę Audi w 1920 roku, zachowując je-
dynie funkcję członka jej rady nadzorczej. 
Z konieczności więc w latach 1920-1933 
pracował jako rzeczoznawca pojazdów 
mechanicznych. Tymczasem motoryzacja 
weszła w swój kolejny rozwojowy etap, 
zaczęły powstawać asfaltowe szosy, sieć 
stacji benzynowych i samochody zdolne 
do dalekich, wygodnych podróży.

W 1932 roku firma Audi połączyła się 
z saksońskimi producentami samocho-
dów Horch, Wanderer i DKW. W efekcie 
powstało nowe, wielkie przedsiębiorstwo 
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ła NRD. W znacjonalizowanej fabryce 
samochodów kontynuowano produkcję 
przedwojennych „dekawek”. Zamienio-
no w nich najpierw drewniane nadwozie 
na metalowo-plastikowe z tzw. duro
plastu, tworząc model P70. Potem silnik 
uzyskał chłodzenie powietrzne, wpro-
wadzono hamulce hydrauliczne zamiast 
mechanicznych i tak powstały pierwsze 
trabanty P50.

Trabanty produkowano bez poważniej-
szych zmian konstrukcyjnych w Zwickau 
od 7 listopada 1957 do 30 listopada 
1991 roku. Model 600 od poprzedniego 
P50 różnił się nieco większą pojemno-
ścią i mocą silnika oraz pewnymi mody-
fikacjami stylistycznymi. Kolejny Trabant, 
model 601, powstał na podobnej zasa-
dzie, a wytwarzano go w tej samej po-
staci przez 26 lat. Widoczny na zdjęciu 
trabant 1.1 produkowany był w latach  
1990-1991 roku z wykorzystaniem cztero- 
suwowego silnika Volkswagena Polo.

Muzeum powstało w zjednoczonych już 
Niemczech w latach 2004-2005. Jego 
utworzenie wsparła dotacją 8 milionów 
euro firma Audi, należąca obecnie do gru-
py VW. Piękny to dowód korporacyjnego 
przywiązania do macierzystych tradycji. 
Powierzchnia całej kompleksowej ekspo-
zycji wynosi prawie 3000 m kw. Zwie-
dzający przyjmowani są tak gościnnie, 
iż nie obowiązuje tu nawet standardowy 
we wszystkich muzeach zakaz dotyka-
nia eksponatów. Niektóre można nawet 
uruchamiać, a wszystkie są utrzymane 
w tak solidnym stanie, że po prostu trudno  
je uszkodzić.                                       n

cja stała się zjawiskiem powszechnym 
dzięki rosnącej dostępności tanich, lecz 
w pełni użytecznych modeli samocho-
dów. W Niemczech postęp na tym polu 
utrudniały przygotowania przemysłu do 
planowanej wojny. Z tej przyczyny samo-
chodem dla mas nie stał się specjalnie 
w tym celu zaprojektowany Volkswagen, 
a funkcję tę spełniał w dość skromnym 
zakresie produkowany w Zwickau model 
Auto Union DKW F7. Miał dwucylindro-
wy dwusuwowy silnik, napęd na przednie 
koła, a drewniany szkielet nadwozia obity 
był sklejką pokrytą z zewnątrz dermą.

Wojenne losy zakładów Auto Union były 
typowe dla całego niemieckiego prze-
mysłu. Potem nastąpił podział kraju na 
strefy okupacyjne. W 1948 roku osiem-
dziesięcioletni już August Horch (zmarł 
w 1951 roku) zdołał przenieść tę firmę 
do Ingolstadt, gdzie z czasem urucho-

miono produkcję samochodów Audi. 
Zwickau znajdowało się wtedy w strefie 
radzieckiej, z której rok później powsta-

Auto Union AG. August Horch został 
członkiem jego rady nadzorczej, co sta-
nowiło znaczny osobisty awans. Pełnił tę 
funkcję aż do 1945 roku, równocześnie  
działając bardzo aktywnie w tej firmie 
jako technolog, konstruktor silników 
i nowych modeli pojazdów. W uznaniu 
zasług dla lokalnej społeczności miasto 
Zwickau nadało mu w 1939 tytuł hono-
rowego mieszkańca.

W latach 30. zeszłego stulecia rozwój 
konstrukcji samochodów grupy Auto 
Union przebiegał czasem dziwnymi dro-
gami, łączącymi różne epoki i techniczne 
tradycje. Ten na przykład model sportowy 
nowoczesnością silnika i podwozia do-
równuje współczesnym mu produktom 
niemieckiego przemysłu lotniczego i zbro-
jeniowego, a jego nadwozie to z kolei typo-
wy majstersztyk stolarskiego rzemiosła…

Pod koniec lat międzywojennych w Sta-
nach Zjednoczonych, a w ślad za nimi 
w krajach zachodniej Europy, motoryza-
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Obsługa hydraulicznego 
wspomagania kierownicy 

Hydrauliczny układ wspomagania kie-
rownicy składa się z pompy napędzanej 
silnikiem, zbiornika płynu roboczego, za-
woru sterującego, siłownika hydraulicz-
nego i powiązanych z nim przewodów: 
ssącego i ciśnieniowego. 

W przypadku wymiany pompy, należy 
najpierw podnieść pojazd tak, by można 
było swobodnie poruszać elementami 
układu kierowniczego. Potem konieczne 
jest zluzowanie i zdemontowanie paska 
napędu pompy i odłączenie od niej obu 
wspomnianych przewodów: ssącego (6) 
i ciśnieniowego (3). Kolejną operacją jest 
usunięcie z obiegu płynu hydraulicznego. 
Dopiero po wykonaniu wszystkich tych 
czynności można wymontować samą 
pompę z pojazdu.

Opróżnianie hydraulicznego układu 
wspomagającego z płynu roboczego od-
bywa się przez oba przewody odłączone 
uprzednio od pompy. Ich wolne końce na-
leży w tym celu trzymać nad podstawioną 
miską zlewową w czasie, gdy druga osoba 
obraca koło kierownicy 10-15 razy pomię-
dzy jego skrajnymi pozycjami. W ten spo-
sób płyn powinien zostać wypompowany 
do końca z hydraulicznego siłownika. 

Spuszczony płyn nadaje się już wyłącz-
nie do utylizacji, gdyż w żadnym wypadku 
nie należy go używać powtórnie. Ta sama 
zasada odnosi się też do uszczelek w zde-
montowanych złączach przewodów. 

Nową pompę przed jej zamontowa-
niem trzeba napełnić płynem ręcznie. 
Polega to na wolnym obracaniu jej koła 
pasowego i równoczesnym wlewaniu 

przez króciec wlotowy świeżego płynu aż 
do momentu, gdy zacznie on wypływać 
ze złączki przewodu ciśnieniowego. Oba 
te przewody podłącza się do pompy do-
piero po jej zamontowaniu w pojeździe. 
W następnej kolejności montuje się pa-
sek napędowy. 

Przepłukiwanie układu hydraulicznego
W tym celu trzeba odłączyć przewód po-
wrotny (2) od zbiornika wyrównawcze-
go (1), a jego koniec umieścić w misce 
zlewowej, by zlać pozostały w nim płyn. 
W razie potrzeby można w tej fazie pracy 
oczyścić zbiornik albo go wymienić. Wy-
miany wymaga też dodatkowy element 
filtrujący, jeśli występuje on w danej kon-
strukcji układu wspomagającego. Potem, 
po prowizorycznym zatkaniu otworu po-
wrotnego, można przejść do napełniania 
zbiornika świeżym płynem hydraulicz-
nym, którego należy mieć do dyspozycji 
przynajmniej o jeden litr więcej niż wyno-
si nominalna pojemność obiegu. 

Dalsze czynności powinny być cał-
kowicie zgodne z instrukcją producenta 
pojazdu i doprowadzić do uruchomienia 
silnika pojazdu przy zachowaniu prędko-
ści obrotowej biegu jałowego. Stary płyn 

Następnie powoli i płynnie należy ob-
racać (10-15 razy) zwrotnice (przy unie-
sionej przedniej osi) z jednego skrajnego 
położenia w drugie, zwracając przy tym 
uwagę, by w pozycjach zwrotnych nie 
pozostawały one dłużej niż pięć sekund. 
Równocześnie druga osoba powinna ob-
serwować i ewentualnie uzupełniać stan 
płynu w zbiorniku. Potem wyłącza się sil-
nik i sprawdza, czy w obiegu hydraulicz-
nym nie ma przecieków. 

Po około dziesięciu minutach trzeba 
powtórzyć odpowietrzanie według po-
wyższych zasad. Przed kończącą obsługę 
próbną jazdą dokonać należy ostatecz-
nego już sprawdzenia poziomu płynu 
w zbiorniku wyrównawczym i ewentual-
nych przecieków w całym hydraulicznym 
obiegu.                                             n

 
Wszelkie prace przy tego rodzaju układach 
kierowniczych należy wykonywać w steryl-
nych wręcz warunkach, gdyż zanieczyszczenie 
obiegu hydraulicznego może spowodować 
jego trwałe uszkodzenie

Szczelne  
zaślepki 
króćców 
chronią  
wnętrze 
nowej  
pompy przed 
zanieczysz-
czeniami

Schemat hydraulicznego wspomagania  
kierownicy: 1. zbiornik wyrównawczy,  
2. przewód powrotny, 3. przewód ciśnienio-
wy, 4. siłownik dwustronnego działania,  
5. pompa, 6. przewód wlotowy (ssący),  
7. zawór sterujący

5

6
1

2
3

4

będzie wówczas wypływać z odłączonej 
od zbiornika końcówki przewodu powrot-
nego. Równocześnie poziom płynu świe-
żego zacznie w zbiorniku popadać, więc 
należy go systematycznie uzupełniać. 
Płukanie można uznać za zakończone, 
gdy z końcówki przewodu powrotnego 
popłynie czysty płyn świeży. Wtedy trze-
ba ten przewód ponownie połączyć ze 
zbiornikiem wyrównawczym i ostatecznie 
wyrównać zapas płynu do zalecanego 
poziomu.

Odpowietrzanie obiegu płynu
Podczas tej operacji silnik pojazdu musi 
pracować na biegu jałowym, koło kie-
rownicy powinno najpierw pozostawać 
nieruchome, by można było sprawdzić, 
czy w zbiorniku wyrównawczym jest od-
powiedni zapas płynu. W razie potrzeby 
należy go uzupełnić. 
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Wymiana oleju 
w przekładni automatycznej

podczas pracy silnika serwisowanego 
samochodu, a więc i w trakcie ruchu od-
powiednich części skrzyni biegów.

kładniach automatycznych. Działa ono 
w trybie zautomatyzowanym i obsługuje 
różne typy takich skrzyń biegów za po-
mocą bogatego zestawu serwisowych 
złączek. Dokładność przeprowadzanej 
wymiany decyduje o późniejszym nie-
zawodnym funkcjonowaniu obsługiwa-
nego układu. 

W opisanym tu urządzeniu zastoso-
wano tzw. dynamiczną metodę zastępo-
wania starego środka smarnego nowym. 
Jest to rozwiązanie najbardziej skutecz-
ne, a polega ono na przetłaczaniu oleju 

 

W Polsce coraz powszechniej użytkowane są samochody z auto­
matycznymi skrzyniami biegów. Wymagają one okresowej wymiany  
oleju, do której większość naszych serwisów nie jest przygotowana

ATF Exchanger: 
nowe rozwiązanie dla warsztatów

Najpierw należy określić miejsce przyłączenia urządzenia ATF 
Exchange zalecane przez producenta pojazdu, przeważnie podłącza 
się je między skrzynią biegów a chłodnicą

Przewody elastyczne łączące skrzynię biegów z chłodnicą mogą 
być wkręcone w obudowy tych podzespołów. Należy je rozłączyć 
i połączyć szybkozłączkami z urządzeniem obsługowym

Z zestawu oryginalnego wyposażenia ATF Exchanger należy wybrać 
odpowiednie złączki i podłączyć urządzenie, które kierunek prze­
pływu oleju ustala już automatycznie

Po zmontowaniu obiegu wymiany należy podłączyć ATF Exchanger 
do źródła prądu. Urządzenie jest zasilane stałym napięciem 12 V, 
czyli z akumulatora obsługiwanego pojazdu

Tylko całkowita wymiana oleju daje pewność, że przekładnia będzie 
działać niezawodnie. ATF Exchanger spełnia ten warunek dzięki 
pracy najskuteczniejszą metodą dynamiczną

Przy metodzie dynamicznej do wymiany należy użyć o ok. 2 litrów 
oleju więcej, niż wynosi pojemność skrzyni biegów, by napełnić ją 
wyłącznie świeżym środkiem smarnym

Nieprawidłowa wymiana oleju w prze-
kładni automatycznej może być przy-
czyną jej uszkodzenia, więc wiele 
warsztatów pomija ją podczas obsługi 
pojazdu, odsyłając klientów do „specjali-
stów”. Tymczasem chodzi tu o czynności 
w gruncie rzeczy proste, ale tylko pod 
warunkiem wykorzystania odpowiednie-
go oprzyrządowania.

Dlatego firma Liqui Moly wprowadza 
na polski rynek specjalne urządzenie 
o nazwie ATF Exchange, przeznaczo-
ne właśnie do wymiany oleju w prze-

Urządzenie umożliwia też dodatkowe czyszczenie przekładni 
automatycznej odpowiednim produktem, np. Liqui Moly nr 2512, 
który należy wlać do specjalnego zbiorniczka

Przed rozpoczęciem procesu wymiany oleju oraz (ewentualnie) czyszczenia przekładni automatycznej konieczne jest uruchomienie silnika 
obsługiwanego pojazdu

Podczas 10-minutowego procesu czyszczenia przekładni automa­
tycznej konieczne jest kolejne włączanie co kilka sekund wszystkich 
dostępnych pozycji dźwigni zmiany przełożeń

Ostatnią operacją serwisową może być aplikacja preparatu rege­
nerującego uszczelnienia gumowe i plastikowe oraz redukującego 
ewentualne wycieki oleju (Liqui Moly nr 5135)

Po skończonym procesie czyszczenia skrzyni biegów ATF Exchanger 
automatycznie przechodzi do wymiany oleju, a potem sygnalizuje 
zakończenie tej czynności
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Prostowanie 
blach aluminiowych

Toni Seidel
Prezes CTS

Do produkcji blaszanych poszyć współ-
czesnych nadwozi samochodowych 
oprócz różnych rodzajów stali wykorzy-
stuje się coraz częściej stopy aluminium, 
wymagające odmiennych technik formo-
wania i napraw

Generalne różnice między aluminium 
a stalą nie ograniczają się do znacznie 
mniejszej masy właściwej i niższej tem­
peratury topnienia pierwszego z tych me­
tali, lecz dotyczą także ich cech mecha­
nicznych. Stal ma w tym porównaniu co 
najmniej dwukrotnie (zależnie od gatun­
ku) wyższą  wytrzymałość na rozciąganie 
i ściskanie oraz sprężystość, a choć ustę­
puje stopom aluminiowym pod wzglę­
dem plastyczności, to jest też od nich 
znacznie mniej krucha. Właściwości te 
mają decydujące znaczenie dla wszelkich 
procesów obróbki blach, w tym także dla 
prostowania wgnieceń w blaszanych ele­
mentach samochodowych nadwozi. 

Mechanika odkształcania blach
Jeśli para sił rozciągających działa na 
próbkę blachy, następuje najpierw jej 
odkształcanie sprężyste, przy którym 
materiał wydłuża się proporcjonalnie do 
wartości równoważących się sił, lecz po 
ustaniu ich działania powraca do po­
przednich wymiarów. Zakres tego rodzaju 
odkształceń jest w przypadku aluminium 
stosunkowo niewielki. Gdy wartość sił 
rozciągających przekracza tzw. granicę 
sprężystości (nazywaną również grani­
cą plastyczności), materiał zaczyna się 
trwale wydłużać. Przerwanie naciągu 
w tej fazie powoduje pewne skurczenie 
się rozciąganej próbki pod wpływem jej 

sprężystości, ale nie wraca już ona do 
stanu pierwotnego. Pod działaniem sił 
rozciągających o wartości przekraczają­
cej wytrzymałość danego materiału na­
stępuje jego rozerwanie. 

Przy wszystkich tych przemianach 
objętość rozciąganego materiału pozo­
staje niezmienna, więc długość może się 
zwiększać wyłącznie kosztem grubości 
lub szerokości.

Najprostszym rodzajem obróbki pla­
stycznej blach jest gięcie, czyli prosto­
liniowe załamanie ich płaszczyzny pod 
działaniem sił względem niej poprzecz­
nych, a przyłożonych w pewnej odległo­
ści od linii podparcia. Partie przetwarza­
nego w ten sposób materiału zachowują 
się wówczas następująco:
	zewnętrzna warstwa łuku zagięcia 

ulega rozciąganiu, więc jej długość 
rośnie, a grubość maleje;

	wewnętrzna warstwa jest ściskana, 
czego skutkiem staje się miejscowe jej 
spęczenie;

	na geometrycznej granicy obu tych 
warstw długość giętej blachy pozosta­
je niezmienna.

Oprócz odkształceń plastycznych zmie­
niających grubość wspomnianych 

Operacją bardziej skomplikowaną 
jest tłoczenie blach na prasach za po­
mocą matryc i stempli o odpowiednich 
kształtach. Metalowy materiał jest przy 
tym równocześnie gięty na krawędziach 
narzędzi formujących i rozciągany w po­
zostałych strefach obróbki. Obu tym prze­
kształceniom towarzyszą też wprowadza­
ne na stałe naprężenia lub chwilowe 
(do czasu zwolnienia nacisku prasy) od­
kształcenia sprężyste. 

Skutki kolizji drogowych 
Z podobnymi zjawiskami jak przy formo­
waniu trójwymiarowych (skorupowych) 
elementów blaszanych mamy do czynie­
nia podczas powstawania odkształceń po­
szycia samochodowych nadwozi na sku­
tek zewnętrznych uderzeń. W ich jedno­
litych powierzchniach tworzą się wów­
czas: wklęsłości, wybrzuszenia, wygięcia 
i załamania, których usunięcie wymaga 
przeprowadzenia procesów odwrotnych 
w stosunku do tych, które je wywołały.  

Sztywność elementów o skorupowej 
budowie sprawia, że przeważnie tego 
rodzaju odkształcenia występują na sto­
sunkowo niewielkich obszarach i mają 
kształt nieckowych zagłębień o wyraźnie 
widocznych krawędziach. 

W zależności od siły uderzenia jego 
efektem może być:
	odwrócenie pierwotnej wypukłości 

elementu bez jego lokalnego roz­
ciągnięcia lub spęczenia, co w przy­
padku blach aluminiowych zdarza 
się bardzo rzadko i dotyczy wyłącznie 
wgnieceń bardzo płytkich; 

	odwrócenia pierwotnej wypukłości 
z trwałym wygięciem blachy na kra­
wędziach wgniecenia, gdzie zewnętrz­
na warstwa materiału ulega roz­
ciągnięciu, a wewnętrzna spęczeniu; 

	odwrócenia pierwotnej wypukłości 
z równoczesnym rozciągnięciem ma­
teriału w całej strefie wgniecenia, 
zwiększającym się koncentrycznie ku 
najgłębszej strefie utworzonej niecki. 

Specyfika obróbki aluminium 
Przywrócenie pierwotnego kształtu 
uszkodzonej strefy skorupowego po­
szycia aluminiowego uzyskuje się za po­
mocą tradycyjnych metod blacharskich, 
lecz trzeba je inaczej stosować niż pod­

czas obróbki stalowych blach głęboko­
tłocznych. Po pierwsze, ze względu na 
wspomnianą już kruchość stopów alumi­
nium, wszystkie zabiegi prostujące mogą 
się odbywać wyłącznie po uprzednim 
podgrzaniu naprawianych elementów do 
optymalnej temperatury 380˚C. Po dru­
gie, nie wolno przy tym używać blachar­
skich narzędzi stalowych.

Zarówno przy słabszym, jak i silniej­
szym rozgrzaniu metalu jego plastycz­
ność jest niewystarczająca, co może 
doprowadzić nawet do perforacji prosto­
wanych blach. Do podgrzewania strefy 
wgniecenia i jego okolic przed prosto­
waniem mechanicznym, a po starannym 
ich oczyszczeniu do gołego metalu, naj­

wygodniej jest używać palników na gaz 
propan-butan lub profesjonalnych opala­
rek elektrycznych. Wytwarzany przez nie 
strumień gorącego gazu oddaje bowiem 
ciepło, rozkładając je równomiernie na 
znacznej powierzchni, więc nie wpro­
wadza do niej lokalnych naprężeń ter­
micznych. Temperaturę kontroluje się za 
pomocą łatwych do rozpoznania znaków 
(np. linii prostych), wykonanych w pod­
grzewanym miejscu specjalną kredką. 
Jej ślady odbarwiają się lub znikają po 
osiągnięciu pożądanej temperatury. 

Do mechanicznej obróbki blach alumi­
niowych wykorzystuje się, podobnie jak 
przy stali, młotki o szerokich powierzch­
niach czołowych, ale ich części bezpo­ 

strefa rozciągana

strefa rozciągana

strefa zgniatana strefa zgniatana

warstw podczas gięcia pojawiają się 
w metalowym materiale naprężenia, czyli 
odkształcenia sprężyste, które po ustaniu 
działania siły zginającej powodują czę­
ściowe wyprostowanie zagięcia. 

Rodzaje odkształceń blachy w strefie jej 
kolizyjnego wgniecenia

Zestaw pod­
stawowych 
narzędzi do 
prostowania 
poszyć alu­
miniowych

Naprawiana strefa musi być przed 
podgrzaniem oczyszczona do gołego 
metalu i oznaczona kredką (ciemna 
pozioma linia), pozwalającą kontro­
lować temperaturę

Podgrzewanie blachy palnikiem  
na propan-butan, ciemna linia znika 
po uzyskaniu właściwej temperatury

Orientacyjna linia wyznaczająca miej­
sca i kolejność uderzeń młotka przy 
likwidacji wgniecenia

Prostowanie młotkiem rozpoczyna się 
na obwodzie zagłębienia i prowadzi 
spiralnie ku jego środkowi

odkształcenie  
poszycia nad­
wozia na skutek 
kolizji drogowej

Rozkład sił  
i towarzyszących 
im reakcji przy 
prawidłowym 
prostowaniu
wgniecenia

materiał w stanie pierwotnym
materiał rozciągnięty
materiał spęczony

strefa spęczana

klepadło



34 | PRAKTYKA WARSZTATOWA | NAPRAWA NADWOZI

Autonaprawa | Czerwiec 2013

NAPRAWA NADWOZI | PRAKTYKA WARSZTATOWA | 35 

Autonaprawa | Czerwiec 2013

Wgniecenia blaszanych wytłoczek po­
wstałe w miejscach ich wewnętrznych 
wzmocnień można prostować dopiero po 
przywróceniu pierwotnego kształtu i wy­
trzymałości uszkodzonych części wzmac­
niających. Często w takich wypadkach 
efektem naprawy wewnętrznego wzmoc­
nienia staje się podział wgniecionego 
obszaru na co najmniej dwie sąsiednie 
niecki, wymagające osobnego prostowa­
nia według poniższych zasad.

Płytkie zagłębienia, w których nie do­
szło do wyraźnych rozciągnięć lub spę­
czeń odkształconego materiału, przywra­
ca się do pierwotnego stanu za pomocą 
lekkich uderzeń młotka kierowanych, raz 
koło razu w zagięcie blachy na obwo­
dzie wgniecenia. Na „pamięć” aluminio­
wej blachy, czyli jej samoczynny powrót 
do pierwotnego stanu pod wpływem jej 
własnych, wewnętrznych naprężeń, li­
czyć tu raczej nie można. Potrzebne jest 
natomiast stopniowe przemieszczanie 
kolejnych partii materiału, zmierzające 
do przekształcenia strefy wklęsłej w wy­
pukłą poprzez prostowanie jej zagiętych 
krawędzi.

Przy idealnym przebiegu tej operacji 
następuje nie tylko lokalna likwidacja 
zagięcia, lecz także spęczenie materiału 
uprzednio rozciągniętego i rozciągnięcie 
spęczonego, a w konsekwencji – pod­
noszenie się dna wgniecenia. W praktyce 
idealne skutki podejmowanych działań 
zdarzają się jednak niezwykle rzadko. 
Przeważnie więc wyprostowaniu począt­
kowego obwodu wgniecenia towarzyszy 
jego koncentryczne przesunięcie do wnę­
trza prostowanej niecki. Dlatego niezbęd­
ne staje się prowadzenie uderzeń po to­
rze zacieśniającej się spirali.

Nie można, niestety, doprowadzić 
w ten sposób do całkowitej likwidacji 
wgniecenia, ponieważ plastyczne pro­
stowanie obwodowego zagięcia, czyli 
spęczanie zewnętrznej i rozciąganie we­
wnętrznej warstwy zgiętego materiału, 
wymaga adekwatnych reakcji równo­
ważących siły wywierane uderzeniami 
młotka. Przy niczym niepodpartej krawę­
dzi wgniecenia siła uderzenia dzieli się na 
dwie składowe. Jedna nie ma istotnego 
znaczenia, gdyż działa wzdłuż nieuszko­
dzonej powierzchni blaszanego elemen­
tu i równoważona jest jego sztywnością. 

kach – ze stali nierdzewnej. Nie stosuje 
się natomiast klepadeł wykonywanych 
całkowicie lub częściowo z lekkich ma­
teriałów nieżelaznych, gdyż byłyby one 
zbyt lekkie, czyli miały za małą bezwład­
ność przeciwstawiającą się uderzeniom 
młotka. Wykorzystuje się więc standar­
dowe klepadła stalowe po ich owinięciu 
kawałkiem grubej i sztywnej tkaniny. 

Zasady prostowania wgnieceń
Podane tutaj wyjaśnienia i zalecenia 
odnoszą się do odkształceń blaszanych 
powierzchni nieusztywnionych dodatko­
wymi elementami i obustronnie dostęp­
nych w strukturze nadwozia bądź po 
wymontowaniu z niej na czas naprawy. 

średnio kontaktujące się z prostowanym 
materiałem nie mogą być wykonane ze 
stali. Chodzi tu nie tylko o zapobieganie 
kaleczeniu powierzchni miękkiego me­
talu znacznie twardszym narzędziem, 
lecz także o ochronę blachy przed dyfu­
zją mikrocząsteczek żelaza, zachodzącą 
podczas uderzeń, gdyż stają się one za­
lążkiem nieuchronnej korozji aluminium 
i przyczyną późniejszych uszkodzeń na­
noszonych potem powłok lakierniczych. 
Dlatego do obróbki aluminium można 
używać wyłącznie młotków o roboczych 
częściach bijaków wykonanych z alu­
minium, twardej gumy bądź drewna lub 
odpowiednio wytrzymałego tworzywa 
sztucznego, a w uzasadnionych przypad­ Fo
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Druga, o kierunku stycznym do ścianki 
wgniecenia, napotyka reakcję dopiero na 
jego dnie. Im mniejszy jest obszar niec­
ki, tym reakcja jest słabsza, więc trzeba 
ją wzmocnić bezwładnością centralnie 
umieszczonego klepadła. Powstają dzię­
ki temu pary sił ściskających blachę 
wzdłużnie, czyli stopniowo spęczających 
rozciągnięte jej partie.

Przy prawidłowym przeprowadzeniu 
takiej obróbki spęczającej najpierw po­
wracają do pierwotnej postaci partie bla­
chy najbliższe obwodu, a na końcu samo 
dno wgniecenia. Jednak  efekt końcowy 
bardzo rzadko bywa w pełni zadowala­
jący, ponieważ wyprostowany fragment 
nie mieści się przeważnie w swym po­
przednim miejscu. Przyczyną może być 
zarówno rozciągnięcie wszystkich ścia­
nek niecki występujące przy głębszych 
wgnieceniach, jak też ich niezamierzone 
rozklepywanie podczas naprawy przy 
wspólnym kierunku działania młotka 
i klepadła. 

Zadawalającym efektem końcowym 
mechanicznego prostowania jest zebra­
nie całego „nadmiaru” powierzchni bla­
chy na środku wgniecenia, gdzie daje 
się on potem płasko rozprowadzić in­
nymi metodami. Zwykle jednak usunię­
ciu wklęsłości całego uszkodzonego ob­
szaru towarzyszy pojawienie się na nim 
wielu mniejszych zagłębień, które trzeba 
usuwać z osobna poprzednio opisanym 
sposobem, zmieniając w razie potrzeby 
klepadło i młotek na mniejsze.

Obkurczanie termiczne 
W końcowej fazie naprawy niewielkie 
nierówności powierzchni blachy alumi­
niowej rozciągniętej w momencie po­
wstania wgniecenia lub podczas jego 
prostowania można zmniejszać za pomo­
cą prostego zabiegu termicznego, zwane­
go obkurczaniem punktowym. Jego istota 
polega na podgrzaniu małego rozciągnię­
tego miejsca lub poszczególnych niewiel­
kich fragmentów naprawianej strefy do 
temperatury ok. 400˚C i niezwłocznym 
ochłodzeniu gorącego materiału wodą za 
pomocą nasączonej nią gąbki.

W trakcie podgrzewania gorące stre­
fy zwiększają swą objętość, przez co 
tak one, jak i otaczający je chłodniejszy 
materiał – ulegają wzdłużnemu spraso­

waniu w kierunkach rozchodzących się 
promieniście od środka grzanego obsza­
ru. Nagłe ochłodzenie sprawia, iż cały 
uprzednio sprasowany fragment kurczy 
się skutecznie, wciągając dzięki powsta­
łym naprężeniom lokalny nadmiar bla­
chy w miejsce już nieco powiększone. 
Metodą taką można prostować również 
rozległe wgniecenia, prowadząc punkto­
we nagrzewanie i chłodzenie wzdłuż spi­
ralnego toru od zewnętrznego obwodu ku 
środkowi (jak przy opisanym wcześniej 
użyciu blacharskiego młotka).

Do podgrzewania blach aluminiowych 
najlepiej nadają się małe podgrzewacze 
indukcyjne lub tzw. spotery oporowe, 
podłączane jako końcówki robocze do 

wielofunkcyjnych zgrzewarek. Przy dru­
gim z tych rozwiązań istnieje możliwość 
automatycznego utrzymywania optymal­
nej temperatury obrabianego materiału. 
Niezalecane jest natomiast używanie do 
tego celu palników acetylenowych lub  
elektrod węglowych, gdyż wprowadzają 
one do aluminiowego materiału węgiel, 
wchodzący potem w niepożądane reak­
cje chemiczne.

Po uzyskaniu za pomocą metod me­
chanicznych i termicznych zadowalająco 
równej powierzchni naprawianego ele­
mentu należy ją ostatecznie wygładzić – 
najpierw pilnikiem blacharskim, usuwa­
jącym niewielkie odkształcenia, a potem 
szlifierką likwidującą drobne rysy.        n

Niezamierzony podział pierwot­
nego wgniecenia (1) na trzy 
wtórne (2) z powodu nadmier­
nego rozciągnięcia blachy

Usuwanie nadmiaru materiału 
zgromadzonego w środkowej części 
wgniecenia za pomocą podgrzewacza 
indukcyjnego i …

Jedna ręka blacharza operuje młot­
kiem, a druga podtrzymuje klepadłem 
od spodu najgłębszą cześć wgniecenia

Końcową obróbkę naprawianej strefy 
wykonuje się szlifierką usuwającą 
drobne wżery i rysy

Klepadło stalowe zastosowane do 
prostowania blachy aluminiowej 
powinno mieć część roboczą owiniętą 
tkaniną

Efekty blacharskiego usuwania wgnie­
ceń nie muszą być idealne, gdyż małe 
wgłębienia niweluje potem szpachlówka

…nierdzewnego młotka użytego 
wraz z klepadłem do wstępnego roz­
płaszczenia rozgrzanych nierówności 

Pilnik blacharski wygładza wyprosto­
waną powierzchnię, usuwając jej wy­
pukłości i ujawniając wklęsłości

Prostowane miejsce natychmiast  
po rozgrzaniu chłodzone jest zimną 
wodą wyciskaną z gąbki

Podgrzewaczem indukcyjnym można 
obkurczać rozległe wgniecenia lub 
grzać je przed prostowaniem mecha­
nicznym

Zastosowanie 
spotera z kulistą 

końcówką  
do punktowego  

obkurczania 
drobnych wklę­

słości wyprosto­
wanego już  
wgniecenia

1

2
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Sachs Roadshow 2013 

Zegarmistrzowska precyzja 
i sportowy rytm

Działo się to w ostatnich latach XIX wie­
ku, lecz tradycje i pasje założyciela obec­
nej ZF Sachs AG są przez tę firmę twór­
czo kontynuowane. Najświeższym tego 
przykładem jest wiosenna akcja Sachs 
Roadshow 2013, organizowana przez 
polskie przedstawicielstwo ZF Friedrichs­
hafen AG SA dla krajowych warsztatów 
korzystających z technologii i produktów 
tej firmy. Służy ona upowszechnianiu 
gruntownej wiedzy technicznej związanej 
z nowoczesnymi konstrukcjami samo­

stacjami, przygotowano w wersji light, 
lecz także bardzo atrakcyjnej. Jej zajęcia 
rozpoczęły się w momencie, gdy warsz­
tatowi profesjonaliści kończyli już szcze­
gółowe zapoznawanie się z technicznymi 
tajnikami dwumasowych kół zamacho­
wych, sprzęgieł typu XTend, koncen­
trycznych siłowników wysprzęglików, 
a także specjalnych konstrukcji amorty­
zatorów marki Sachs. Nasze, dziennikar­
skie świadectwa ukończonego szkolenia 
należy więc traktować zgodnie z zasadą 
„ograniczonego zaufania”. Za bardzo 
istotne osiągnięcie „technicznej” prezen­
tacji dla przedstawicieli mediów uznać 
trzeba ostudzenie ich zapału do propago­
wania tak modnego ostatnio ecodrivingu. 
Zdaniem konstruktorów i szkoleniowców 
ZF Services, jazda z małymi prędkościa­
mi na wysokich biegach daje problema­

tyczne oszczędności paliwa, z całą zaś 
pewnością przyspiesza zużycie kosztow­
nych dwumasowych kół zamachowych 
albo przy tradycyjnej konstrukcji napędu 
– innych jego elementów, poddawanych 
wzmożonym drganiom skrętnym. Cierpi 
też na tym komfort podróżowania.

Jednakowe dla wszystkich uczest­
ników poznańskiej imprezy były testy 
i pokazy przygotowane przez zespół zna­
komitego kierowcy rajdowego Jörga van 
Ommena. O ile indywidualne wyścigi 
na specjalnie wytyczonych trasach dwu­
stukonnymi mercedesami formuły DTM 
lub dla odmiany treningowymi gokarta­
mi dostarczały głównie emocjonującej 
rozrywki, o tyle praktyczne zapoznanie 
się z wpływem amortyzatorów na bez­
pieczeństwo jazdy miało już cenne walo­
ry edukacyjne. 

Dwa identyczne volkswageny, przy 
niewielkiej prędkości, na gładkiej as­
faltowej nawierzchni, osiągały drogi 
hamowania, różniące się nawet o kilka 
metrów, ponieważ jeden z nich miał 
już znacznie zużyte tylne amortyzatory. 
Fałszywe okazało się więc powszechne 
przekonanie, iż tylne koła, a tym bar­
dziej współpracujące z nimi elementy 
zawieszeń, nie odgrywają większej roli 
w hamowaniu pojazdu, zwłaszcza gdy 

jest on wyposażony w nowoczesne sys­
temy ABS, ESP itp. 

Od strony wyczynowej te próby sku­
teczności amortyzatorów wyzwalały nie 
mniej adrenaliny u pasażerów wożonych 
na prawym fotelu niż okrążenie poznań­
skiego toru wyścigową wersją ciągni­
ka siodłowego, pokonującą ciasne łuki 
z prędkością ponad 150 km/h. 

W konwencji „przyjemne z pożytecz­
nym” odbywały się również szkolenia 
warsztatowego personelu w zakresie pro­
fesjonalnej obsługi klientów. Materiał do 
pożytecznych analiz i  ocen stanowiły tu 
modelowe scenki i dialogi, odgrywane 
przez zawodowych aktorów. Nie chodziło 
w nich tylko o ukazanie w satyrycznym 
zwierciadle najczęściej popełnianych błę­
dów, lecz także o wzory mniej znanych 
sposobów zwiększania efektywności 
sprzedaży usług.

Przy wszystkich swych zaletach akcja 
Sachs Roadshow 2013 ma też pewną 
wadę. Otóż liczba zgłoszeń zainteresowa­
nych nią warsztatów znacznie przekra­
cza (niemałą skądinąd) pulę dostępnych 
miejsc. Dlatego postaramy się ten deficyt 
częściowo złagodzić, popularyzując suk­
cesywnie na naszych łamach znakomicie 
opracowane materiały do szkoleń tech­
nicznych marki Sachs.                       n

chodowych podzespołów i równocześnie 
pozwala uczestnikom na pełen emocji, 
bezpośredni kontakt z wyczynowymi 
pojazdami. Takiego połączenia pożytecz­
nych informacji i osobistych wrażeń z wy­
ścigowych tras nie zapomina się łatwo.  

W spotkaniu odbywającym się 23 ma- 
ja na Torze Poznań oprócz zaproszonych 
mechaników uczestniczyła dodatkowo 
grupa dziennikarzy z branżowych me­
diów, dla której wszystkie pięć szkolenio­
wo-sportowych konkurencji, nazwanych 

 

Ernst Sachs, twórca powszechnie znanej dziś marki moto­
ryzacyjnych podzespołów, mechaniki uczył się w renomowanej 
fabryce zegarów, zdobywając równocześnie sportowe laury 
w kolarstwie i zawodach automobilowych

Oprócz koloru nadwozia różni te auta stan tylnych amortyzatorów

Wstępne spotkanie organizatorów  
z grupą dziennikarską

Czas okrążenia jest oceniany, lecz 
bardziej liczy się zabawa

Profesjonalne zajęcia dla warszta-
towców rozpoczęły się wcześniej

Aktor w kraciastej koszuli przedrzeź-
nia warsztatowców bezlitośnie

Spełnienie życzenia szerokiej drogi  
i gumowych drzew

Wyścigi ciężarówek lepiej prezentują 
się na torze niż na szosie

WSZYSTKO SIĘ 
STARZEJE. 

NAWET TWOJE 
AMORTYZATORY !

ZMIENIAJ SWOJE ZUŻYTE 
AMORTYZATORY 
CO 80.000 KM*

ZUŻYTE AMORTYZATORY W TWOIM SAMOCHODZIE 
NARAŻAJĄ CIĘ NA NIEBEZPIECZEŃSTWO.

SPRAWDZAJ SWOJE AMORTYZATORY CO 20.000 KM!
UTRZYMUJ SWOJE AMORTYZATORY W SPRAWNOŚCI 

MONTUJĄC MARKĘ, KTÓREJ ZAWIERZYLI 
PRODUCENCI SAMOCHODÓW.

*Wielkość przebiegu może być różna w zależności 
od typu samochodu i stanu dróg.
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Rola diagnostyki  
w naprawach samochodów (cz.V)

Andrzej Kowalewski
Prezes Zarządu
Launch Polska

Samochodowe nadwozia samonośne muszą 
odkształcać się podczas wypadków dro-
gowych w ustalony sposób, by pochłaniać 
znaczną część energii uderzenia. Z tego po-
wodu ich naprawy są bardzo skomplikowane

W przedniej i tylnej części samonośnych 
nadwozi usytuowane są tzw. strefy kon-
trolowanego zgniotu, a część środkowa, 
obejmująca przedział pasażerski, od-
kształca się w minimalnym stopniu, za-
pewniając tym samym bezpieczną prze-
strzeń dla kierowcy i pasażerów. Takie 
rozwiązanie konstrukcyjne poprawia zde-
cydowanie bezpieczeństwo podróżują-
cych, lecz równocześnie zwiększa zakres 
odkształceń elementów nadwozia. 

Efektem powypadkowych napraw tak 
skonstruowanych pojazdów powinno być 
przywrócenie pierwotnych kształtów i wy-
miarów zarówno całego nadwozia, jak 
i jego poszczególnych elementów, co skut-
kuje odzyskaniem przewidzianej przez 
konstruktorów, zróżnicowanej wytrzyma-
łości. Stosowane zabiegi renowacyjne  
wymagają zatem wykorzystania wy- 

soko wyspecjalizowanego sprzętu diagno
styczno-pomiarowego oraz naprawczego.

Precyzyjne określenie zakresu uszko-
dzeń realizowane jest poprzez dokonanie 
dokładnych, trójwymiarowych pomiarów 
usytuowania tzw. punktów bazowych nad-
wozia. Są to zazwyczaj wskazane przez 
producenta w dokumentacji technicz-
nej pojazdu konkretne otwory, zarówno 
o charakterze konstrukcyjnym, służącym 
do mocowania podzespołów, jak i pomoc-
niczym, czyli wykonane specjalnie do ce-

Sprzęt diagnostyczno-pomiarowy 
Konkretne urządzenia do pomiaru geo-
metrii nadwozi różnią się między sobą za-
awansowaniem technologicznym i kom-
fortem użytkowania. Ze względu na zasa-
dę działania można podzielić je na:
	mechaniczne liniowe – z odczytem na 

podziałce pomiarowej,
	mechaniczne trygonometryczne – wy-

korzystujące przeliczane komputero-
wo pomiary kątów,

	laserowe – z odczytem na ekranach 
pomiarowych,

	mechaniczno-elektroniczne – wyko-
rzystujące transmisję wyników do jed-
nostki komputerowej,

	laserowo-elektroniczne – z transmisją 
wyników do jednostki komputerowej,

	ultradźwiękowe – wykorzystujące do 
pomiaru zjawisko rozchodzenia się 
fal dźwiękowych o wysokiej często
tliwości.	

Mechaniczne przyrządy liniowe posiadają 
prowadnicę, składającą się z dwóch szyn 
służących do pomiarów wzdłużnych. Po 



nie pomiarów górnych partii nadwozia. 
Czwarta z głowic laserowych wykorzy-
stywana jest do pomiarów dolnych partii 
nadwozia i umieszczona jest przesuwnie 
na dodatkowej belce poprzecznej. Od-
czyt wartości mierzonych realizowany 
jest poprzez aktualne położenie głowicy 
pomiarowej na skalach pomiarowych 
prowadnic w momencie, gdy promień la-
sera pada bezpośrednio na kontrolowany 
punkt nadwozia lub na zamocowaną do 
niego ekranową zawieszkę.

Udoskonaloną wersją urządzeń 
mechanicznych są przyrządy mecha-
niczno-elektroniczne. Konstrukcja me-
chaniczna została wyposażona w tej 
wersji w część elektroniczną, pozwala-
jącą za pomocą odpowiednich czujni-

Możesz wygrać jeden z trzech zestawów produktów chemii 
samochodowej ufundowanych przez firmę Liqui Moly,
jeśli zakreślisz właściwe propozycje odpowiedzi na pytania 1, 2, 3 i 4 oraz wyczerpująco opiszesz kwestię poruszoną w pytaniu 5. Nie znasz niektó-
rych odpowiedzi lub nie jesteś ich pewien? Przeczytaj w tym wydaniu artykuł „Wymiana oleju w przekładni automatycznej”, następnie wypełnij ku-
pon zamieszczony poniżej i wyślij go na adres redakcji do 30 czerwca 2013 r. (decyduje data stempla pocztowego) albo też skorzystaj z formularza  
na stronie: www.e-autonaprawa.pl. 

Lista laureatów poprzedniej edycji konkursu dostępna jest na stronie internetowej: www.e-autonaprawa.pl/konkurs

KONKURS!

PYTANIA KONKURSOWE
1. Metoda dynamiczna zastosowana w urządzeniu ATF Exchange polega na serwisowaniu skrzyni biegów: 
    ❏ a. podczas jazdy	     ❏ b. przy pracującym silniku
    ❏ c. pod wysokim ciśnieniem	     ❏ d. po jej wymontowaniu

2. ATF Exchange wymaga zasilania elektrycznego:
    ❏ a. prądem trójfazowym 400 V 	     ❏ b. prądem przemiennym 230 V
    ❏ c. prądem bezpiecznym 24 V	     ❏ d. prądem stałym 12 V

3. Proces automatycznego czyszczenia skrzyni urządzeniem ATF Exchange trwa: 
    ❏ a. ok. 1 godziny	     ❏ b. 25 minut
    ❏ c. 10 minut	     ❏ d. parę sekund

4. Świeży olej ATF użyty do wymiany powinien mieć objętość: 
    ❏ a. o 2 litry większą od pojemności skrzyni
    ❏ b. o 0,5 litra większą od pojemności skrzyni
    ❏ c. równą pojemności skrzyni
    ❏ d. 75% pojemności skrzyni

5. Do czego służą dodatkowe preparaty Liqui Moly używane podczas wymiany oleju ATF?
.............................................................................................................................................................
.............................................................................................................................................................
.............................................................................................................................................................
.............................................................................................................................................................
Imię i nazwisko uczestnika konkursu .........................................................................................................
Dokładny adres ......................................................................................................................................
Telefon ........................................ e-mail ...............................................................................................

Autonaprawa

pl. Nowy Targ 28/16

50-141 Wrocław

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

Prosimy
przesłać pocztą 

lub faksem:
71 343 35 41

Formularz elektroniczny 
znajduje się na stronie:

http://e-autonaprawa.pl/konkurs
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ków zmieniać wartości mechanicznych 
przemieszczeń końcówek pomiarowych 
na sygnały elektryczne. Zintegrowana 
z urządzeniem jednostka komputerowa 
przetwarza zebrane w ten sposób dane Fo
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Prosty mechaniczny  
system do kontroli geometrii nadwozi

Mechaniczny system współrzędnościowy  
z elektronicznym przetwarzaniem danych

Laserowy system trygonometryczny Genesis 
firmy Chief, pracujący metodą skanowania 
płytek ekranowych podwieszanych w punk-
tach kontrolnych podwozia

wozia, współrzędne kontrolowanego 
punktu odczytuje się na skalach: wysię-
gnika (wysokość), suportu (szerokość) 
i szyn wzdłużnych (długość). Do określa-
nia pozycji punktów kontrolnych położo-
nych w wyższych partiach nadwozia uży-
wa się dodatkowej bramki pomiarowej, 
wyposażonej w skalę pionową i ruchomą 
poprzeczkę z przesuwanymi po niej wy-
sięgnikami. Cała bramka przesuwa się 
wzdłużnie po prowadnicy głównej.

W urządzeniach laserowych prowad-
nica bramowa przesuwana jest po szy-
nach wzdłużnych, a dwie głowice lasero-
we przesuwane są na niej synchronicznie 
w płaszczyźnie pionowej. Trzecia głowica 
przemieszcza się po górnej prowadnicy 
bramowej i jej zadaniem jest wykonywa-

nich przesuwa się suport używany do 
wykonywania pomiarów poprzecznych 
za pomocą pionowych wysięgników ze 
stożkowymi końcówkami. Gdy stożek 
znajdzie się w otworze kontrolnym nad-

lów kontrolno-pomiarowych. 
Skalę powstałych w trakcie 
wypadku odkształceń można 
określić, porównując rzeczy-
wiste położenie tych punktów 
bazowych z ich pierwotnym 
rozmieszczeniem określonym 
na tzw. karcie pomiarowej 
danego modelu i wersji sa-
mochodu. Układem odnie-
sienia w trakcie dokonywania 
pomiarów jest abstrakcyjny 
prostopadłościan, którego 
podstawa jest równoległa do 
podłogi samochodu, a jego 
dłuższe ściany pionowe są 
równoległe do wzdłużnej płaszczyzny sy-
metrii nadwozia. Dzięki niemu dla każde-
go punktu nadwozia pojazdu można okre-
ślić trzy współrzędne (długość, szerokość 
i wysokość).
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na ostateczne wyniki pomiarów. Dzię-
ki temu na ekranie monitora widoczne 
są w trakcie przeprowadzania pomiaru 
schematy zawierające położenie wszyst-
kich zmierzonych punktów kontrolnych 
oraz wartości wzorcowe i dopuszczalne 
odchyłki położenia.

Niedogodności pomiarowych ty-
powych dla urządzeń mechanicznych 
i optycznych nie doświadcza się przy 

korzystaniu z urządzeń trygonometrycz-
nych. Stosowane w tej grupie urządzeń 
pomiary liniowo-kątowe realizowane są 
dzięki elektronicznym czujnikom prze-
suwu i skrętu oraz komputerom dokonu-
jącym bardzo szybkich i wielokrotnych 
obliczeń trygonometrycznych. Występu-
ją w tej grupie konstrukcje mechanicz-
ne, jak też i optyczne. W pierwszych 
do pomiaru służy ramię z kontaktową 
końcówką. Jest ono połączone obrotowo 
(przegubem kulistym) z podstawą prze-
suwaną wzdłużnie po prowadnicach 
pod mierzonym pojazdem. Możliwość 
uzyskania dowolnego kąta obrotu ra-
mienia w płaszczyźnie poziomej i piono-
wej oraz jego przemieszczenia wzdłuż-
ne w obrębie prowadnicy pozwalają 
trygonometrycznie wyliczyć trzy współ-
rzędne każdego kontrolowanego punktu. 

W urządzeniach trygonometryczno-
optycznych wykorzystuje się wzajemne 
położenie punktów oświetlanych wirują-
cym promieniem lasera. Układ zapew-
niający ruch głowicy emitującej światła 
lasera przy zastosowaniu silnika kroko-
wego umożliwia ustalenie jej kątowej po-
zycji względem podstawy w chwili, kiedy 
promień lasera pada na jedną z płytek 
ekranowych, których identyfikacja reali-
zowana jest przy użyciu odpowiedniego 
skanera. Zapewnia to przypisanie jej do 
konkretnego punktu karty pomiarowej 
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pojazdu. Dzięki zastosowaniu dwóch 
wirujących głowic i znacznej odległości 
między osiami ich obrotu możliwe jest 
przyporządkowanie każdej z płytek ekra-
nowych trójkąta o danym boku i dwóch 
przyległych do niego kątach. Obliczenia 
trygonometryczne oraz interpretację wy-
ników przeprowadza centralna jednostka 
komputerowa.

Ostatnią z wymienionych grup urzą-
dzeń pomiarowych stanowią systemy 
ultradźwiękowe. W urządzeniach tych 
sondy będące nadajnikami fal umiesz-
cza się przy użyciu uchwytów ma-
gnetycznych w kontrolnych punktach 
nadwozia zgodnie z kartą pomiarową 
badanego pojazdu. Mierzony jest czas 
dotarcia fali ultradźwiękowej wysłanej 
z nadajnika (sondy) do odbiornika (bel-
ki pomiarowej). Dzięki znanej prędkości 
rozchodzenia się fali komputer wylicza 
odległość pomiędzy nadajnikiem i od-
biornikiem. Wielkość ta jest więc pod-
stawą określania położenia punktów po-
miarowych. Największą zaletą tego typu 
rozwiązania jest możliwość wykonywa-
nia pomiarów w sposób ciągły i bez ko-
lizji z innymi rodzajami prac w tej samej 
strefie. Dzięki temu można urządzenie 
tego typu wykorzystywać również w trak-
cie wykonywania napraw nadwozia, aby 
śledzić bieżąco efekty poszczególnych 
ich etapów.                                      n

Nagrody:  
3 zestawy 
preparatów 

System trygonometryczny z mechanicz-
nym ramieniem pomiarowym
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Hamulcowe okładziny cierne

Magdalena 
Wójcik-Klich
Continental 
Aftermarket

Kierowcy wyścigowi 
wiedzą już od dawna
Nie wystarczy się rozpędzić, równie istot-
ne jest zatrzymanie się w porę! Dlatego 
ATE od lat rozwija swą ofertę podzespołów 
hamulcowych w oparciu o doświadczenia 
zdobyte poprzez spełnianie szczególnych 
wymogów sportowej jazdy. Ważną prze-
słanką przy opracowywaniu nowych roz-
wiązań są także oczekiwania zwykłych 
użytkowników, zainteresowanych głównie 
niezawodnością i eksploatacyjną trwało-
ścią hamulców. W związku z tym nasze 
konkretne propozycje ofertowe stanowią 
zawsze starannie wyważony kompromis 
tych rozbieżnych preferencji.

Maksymalna wytrzymałość klocków 
hamulcowych ATE (np. ATE Ceramic) jest 

weryfikowana przez niezależne instytucje 
i organizacje (np. Auto-Motor-Sport). Po-
dobne próby przeprowadzane są na stano-
wiskach testowych w naszych fabrykach. 
Zasadniczo przy zróżnicowanych warun-
kach eksploatacyjnych klocki hamulco-
we ATE wykazują pełną sprawność przez  
ok. 30 000 km przebiegu pojazdu. Oczy-
wiście wartość ta w praktyce może kształ-
tować się różnie w zależności od stylu 
jazdy poszczególnych kierowców, jak rów-
nież od warunków drogowych, w których 
dany pojazd jest użytkowany najczęściej.

Konieczność zachowania dotychcza-
sowej trwałości i skuteczności okładzin 
ciernych stała się dla ich konstruktorów 
wielkim wyzwaniem pod koniec lat 80. 
ubiegłego wieku, w związku z wprowa-
dzonym wówczas zakazem stosowania 
w samochodach materiałów azbesto-
wych. Początkowo rolę azbestu przejęły 
tworzywa nieorganiczne o znacznej za-
wartości włókien stalowych lub sproszko-
wanego żelaza. Okazały się one jednak 

Od czasu swych pierwszych zastosowań  
przeszły ewolucję równie owocną, jak mało 
zauważalną dla przeciętnych użytkowników 
samochodów. Jej świadectwem może być obecna 
eksploatacyjna trwałość tych elementów mie-
rzona przebiegiem pojazdu. Źródłem zaś tego 
postępu są nieustanne innowacje, wprowadzane 
i testowane przez zespoły inżynierskie  
w odpowiedzi na kolejne wyzwania ekonomii, 
ekologii i bezpieczeństwa ruchu drogowego. 
O przeszłe, teraźniejsze i przyszłe trendy roz-
wojowe w tej dziedzinie techniki zapytaliśmy 
przedstawicieli działających w Polsce produ-
centów hamulcowych okładzin ciernych.  
W majowym wydaniu „Autonaprawy” opubli-
kowaliśmy wypowiedzi nadesłane przez firmy: 
Federal-Mogul (marka Ferodo), Lumag, Robert 
Bosch i TRW. Z przyczyn od redakcji niezależ-
nych opinię dotyczącą produktów ATE do- 
łączamy do nich obecnie

niedoskonałe pod względem termicznym. 
Obecnie w tego rodzaju produktach ATE 
wykorzystuje się prasowane mieszaniny 
włókien organicznych i nieorganicznych. 
Z powodu zróżnicowanych wymogów 
kontynentalnych mają one nieco odmien-
ny skład i parametry techniczne w pro-
duktach przeznaczanych na rynki euro-
pejskie, amerykańskie i azjatyckie.

Rozwój samochodowych hamulców 
nie ogranicza się do samej poprawy 
własności okładzin ciernych, lecz sta-
łej modernizacji podlegają też pozostałe 
części. Wiele zmian i udoskonaleń doko-
nano w ciągu ostatnich lat w konstruk-
cjach tarcz hamulcowych. Coraz mniej-
sze tolerancje wymiarowe tych ważnych 
elementów przekładają się bezpośrednio 
na poprawę skuteczności i komfortu ha-
mowania. Podobne znaczenie mają tu 
postępy inżynierii materiałowej, dzięki 
którym można dziś korzystać z wysoko 
nawęglanych stopów do odlewu tarcz  
(np. stosowany przez ATE stop GG15 HC).  
Rozwiązaniem zwiększającym trwałość 
eksploatacyjną tarcz poprzez skutecz-
niejszą ich ochronę przed korozją stała 
się technologia ochronnego powlekania 
powierzchni ciernych i konstrukcyjnych.

Obecnie głównym wyzwaniem jest 
w tym zakresie redukcja masy tarcz, 
której służą m.in. konstrukcje wielo
elementowe (np. centralny garnek tarczy 
z aluminium) lub karbonowe (C-SIC), 
wprowadzane coraz powszechniej 
w sportach motorowych.                    n
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Poziom dosłownie i w przenośni

Zenon Majkut
Wimad

Obecny spadek zainteresowania szkole-
niami wynika z poczucia, że wszystko już 
wiemy, a czego nie wiemy, wiedzieć wręcz 
nie warto. Czy świadczy to o  kiepskim po-
ziomie szkolnictwa zawodowego? Chyba 
nie wyłącznie… 

Jeśli znany mi osobiście pracownik au-
toryzowanego serwisu, legitymujący się 
odpowiednimi świadectwami szkolnymi 
i 5-letnim stażem w wykonywanym za-
wodzie, myli pochylenie koła z pochy-
leniem osi (sworznia) zwrotnicy przy 
ustalaniu kątowych miar tych wielkości, 
winnych jest kilka, co najmniej, podmio-
tów. Po pierwsze, sam ten osobnik, bo 
pozbawiony jest nie tylko wiedzy, lecz 
także elementarnego poczucia odpowie-

dzialności, po drugie, nauczyciele po-
zwalający takiemu szkodnikowi udawać 
fachowca, a w końcu – pracodawca tole-
rujący taki stan rzeczy mniej lub bardziej 
świadomie.

Nie jest to zjawisko wyjątkowe, gdyż 
podczas przeprowadzonych testów po-
dobne „pomyłki” popełniło aż kilkudzie-
sięciu diagnostów zatrudnionych w sieci 
prowadzącej ok. 120 placówek w Polsce. 
Na takim tle główny temat dzisiejszych 

„Zennowacji” wydaje się przysłowiowym 
szukaniem dziury w całym, a jednak nie 
chodzi w nim o mało istotne drobiazgi.

Wiadomo, że stanowisko do kontroli 
geometrii ustawienia kół musi być wy-
poziomowane i to bez względu na rodzaj 
zainstalowanych na nim urządzeń. Oczy-
wiście ich wrażliwość na niedokładność 
wypoziomowania jest różna. Te z głowi-
cami aktywnymi są bardzo na nią czułe. 
Modele z kamerami w technologii 3D są 
już (zależnie od producenta) wyraźnie 
mniej wrażliwe. Sprawa ta zdaje się nie-
mal zupełnie nie dotyczyć urządzeń sta-
cjonarnych i mobilnych wyposażonych 
w inklinometr kompensujący. Jednak  
i w tym wypadku, przy bardzo małych 
oporach ruchu obrotnic i płyt przesuw-
nych, nawet mały przechył będzie powo-
dował samoczynne „pływanie” kontrolo-
wanego samochodu. 

Już bardzo niewielkie przechylenie 
stanowiska powoduje zmianę rozkła-
du nacisku na podłoże i wskutek tego 
zmiany kątów zależnych od prześwitu,  
np. pochylenia koła. Wystąpi to wyraźnie 
przy większych niewypoziomowaniach, 
przekraczających 5-10 mm na długo-
ści stanowiska lub po jego przekątnych. 
Tymczasem zalecenia producentów sa-
mochodów określają najczęściej war-
tość dopuszczalnych odchyłek na 1 mm  
(VW, Mercedes) lub jeszcze mniej 
(BMW). Z kolei niektórzy producenci 
urządzeń do pomiaru geometrii wyma-
gają wypoziomowania z dokładnością 
do 1,5-2 mm (długość i przekątne), 
podczas gdy inni w swych deklaracjach 
marketingowych twierdzą, że ich pro-
dukt może pracować w dowolnej pozy-
cji. Klient znęcony tym zapewnieniem 
zwykle dopiero po zakupie znajduje 
w instrukcji obsługi uwagi nakazujące 
ustawianie pojazdu na wypoziomowa-
nym stanowisku. 

Przepisy SKP mówią o dopuszczal-
nym pochyleniu stanowiska wynoszą-
cym 3 mm/m w przypadku samochodów 
o dmc do 3,5 t i o 4 mm/m dla pojazdów 

powyżej dmc powyżej 3,5 t. Są to warto-
ści zbyt liberalne i niestety przy pełnym 
ich wykorzystaniu siły grawitacji mogą 
przesuwać samochody na obrotnicach. 
Rzeczywista przydatność takich pomia-
rów będzie, rzecz jasna, znikoma. Nie 
chodzi tu tylko o zasadność wykazywania 
usterek w protokole badań i ewentualne 
dodatkowe zlecenie regulacji geometrii 
i wymiany zużytych części, lecz przede 
wszystkim o bezpieczeństwo ruchu dro-
gowego i odpowiedzialność konkretnych 
diagnostów za jego poziom.

Praktyka poziomowania
Wspomniane już wymogi czołowych pro-
ducentów samochodów osobowych oraz 
konstruktorów urządzeń pomiarowych 
muszą znaleźć odzwierciedlenie w prak-
tycznym przygotowaniu stanowiska dia-
gnostycznego. Jeśli ma pracować na nim 
najbardziej wrażliwy na błędy poziomu 
system z tzw. głowicami aktywnymi, 
gdzie przetworniki pochylenia odnoszą 
się do kierunku siły grawitacji, koniecz-
ne jest odpowiednio dokładne wypozio-
mowanie płaszczyzn najazdowych. Przy 
urządzeniach pracujących w technologii 
3D za pomiarową płaszczyznę odniesie-
nia można przyjmować zwykle najazdy 
podnośnika lub kanału diagnostycznego. 
W tym bowiem wypadku płaszczyzna 
odniesienia jest wyznaczana przez osie 
obrotu kół z zamocowanymi głowicami 
albo jest nią abstrakcyjna płaszczyzna 
idealnie prostopadła do pionu. Przy obu 
tych rozwiązaniach wszystkie błędy rze-
czywistego stanowiska zostaną zapisane 
na konto pomiaru, a dokładnie będą błę-
dem pomiarowym systematycznym. 

Ważne do zapamiętania jest to, że 
wrażliwość na wypoziomowanie zależy 
wyłącznie od zastosowanej technologii, 
a nie od logo producenta sprzętu, tak jak 
to próbują sugerować niektórzy produ-
cenci sprzętu (np. Snap-on). 

Technologię można jeszcze bardziej 
znieczulić na błędy wypoziomowania, 
stosując inklinometry. To pozwala na uzy-
skanie mobilności urządzeń do pomiaru 
geometrii ustawienia kół i ich przemienną 
pracę na kilku stanowiskach w serwisie. 
Mimo takiej „niewrażliwości” na brak wy-
poziomowania należy stosować zasadę 
poziomych stanowisk przy pełnym pomia-

rze i regulacji geometrii ustawienia kół. 
W przeciwnym wypadku brak jest możli-
wości uzyskania powtarzalnych pomiarów. 
Odstępstwo od zasad poziomowania do-
puszczalne jest jedynie w trakcie tzw. szyb-
kiego pomiaru geometrii, na utwardzonej 
powierzchni, bez tylnych płyt odprężnych 
i obrotnic. Tak jednak da się zmierzyć mia-
rodajnie tylko zbieżności całkowite przodu 
i tyłu oraz kąty pochylenia kół. 

Gdy badanie dotyczy samochodów 
Mercedes i Smart, procedurą obowiąz-
kową jest sprawdzenie wypoziomowania 
stanowiska systemem MKS. Ujawnia on 
sytuacje, w których pomiar może być 
obarczony zbyt dużym błędem. Jeśli brak 
wypoziomowania całego stanowiska mie-
ści się w tolerancji +/-1 mm i urządzenie 
jest skalibrowane, można przystąpić do 
pomiarów.

BMW stawia bardzo ostre wymagania 
stanowiskom do geometrii, a właściwie 
wykorzystywanym na nich dźwignikom, 
gdyż stanowiska kanałowe nie są w stanie 
zachować tolerancji 0,5 mm z powodu 
niedokładności technologii budowlanych. 
Wśród dźwigników diagnostycznych wa-
runek ten mogą spełniać w praktyce tylko 
konstrukcje czterokolumnowe, hydrau-
liczne, z poziomowaniem i blokowaniem 
zapadkami na regulowanej listwie. 

Cała grupa VW dopuszcza odchyłkę 
do 1 mm na długości (rozstawie osi) i po 
przekątnych. Do samochodów Porsche 
stosuje się stanowiska wyposażone 
w 4 elektroniczne obrotnice (niezależnie 
od technologii pomiaru), wyposażone 
w zintegrowane z nimi wagi! Bez tego 
nie ma w ogóle mowy o prawidłowym 
pomiarze.                                        n

Dhd

DhdD
hq

Dhl

Dhl

D
hq

wysokość pracy 	 a 	 średnio 1800 mm
poprzecznie	 Dhq	 maks. 0.5 mm
podłużnie 	 Dhl 	 maks. 1.0 mm
po przekątnej 	 Dhd 	 maks. 1.0 mm

regulacja poziomu w najniższej 
pozycji podnośnika i na wysokości 

roboczej (a)

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

Zarówno silniki benzynowe, 
jak i wysokoprężne nowego 
VW Golfa VII są wyposażane 
fabrycznie w produkty firmy 
NGK Spark Plug. Pierwsze 
z nich (1,2 oraz 1,4 TSI) mają 
zamontowane świece zapło-
nowe PZKER7A8EGS z cien-
ką elektrodę środkową o pla-
tynowej końcówce i elektrodą 
masy z trójwarstwowym mie-
dzianym rdzeniem, zapew-
niającą dobre rozprzestrzenia-

nie się płomienia. Mniejszy 
z tych silników współpracuje 
z binarną sondą lambda NGK 
OZAS-S, a większy z linearną 
ZFAS-U. 

W nowych silnikach ZS ty- 
pu EA288 (1,6 TDI i 2,0 TDI)  
Volkswagen montuje świe-
cę żarową NGK Y1002 AS  
z rurką grzewczą o średnicy  
3,5 mm, działającą w tzw. za- 
awansowanym systemie szyb-

Firma Denso przygotowała  
44 nowe wersje sprężarek 
klimatyzacji, co zwiększa ich 
asortyment do niemal 450 
pozycji o ponad 2000 zasto-
sowań. 

Nowe produkty przezna-
czone są m.in. do aut: BMW 
serii 1 (E81/82/87/88), se-
rii 3 (E90/91/92), serii 5 
(E60/61), X3 (F25) oraz Z4 
(E89); Daihatsu Sirion; Fiat 
Alfa Mito, Bravo 2007, Gran-

Jest to najnowszy, wodoroz-
cieńczalny system lakierów 
renowacyjnych marki DuPont 
Refinish. Jego w pełni kom-
pleksowe stosowanie zapew-
nia trwałość i wysoką jakość 
naprawy. Skraca też czas 
naprawy i zmniejsza zużycie 
materiałów. 

Na system Cromax Pro skła-
dają się następujące produk- 

Firma Magneti Marelli przy-
gotowała 129. wersję opro-
gramowania diagnostyczne-
go CAR, przeznaczonego do 
obsługi samochodów oso-
bowych. Aplikacja ta działa 
w urządzeniach Magneti Ma-
relli Vision, Magneti Marelli 
Smart i Magneti Marelli Logic. 
Oprogramowanie można po-

kiego żarzenia, uzyskującym 
temperaturę 1000°C w nie-
całe dwie sekundy. Wspo-
mniana sonda ZFAS-U insta-
lowana jest także w silniku 
1,6 TDI.

NGK Spark Plug Europe 
jest też obecnie wyłącznym 
dostawcą świec zapłonowych 
(SILZKFR8B7S) do nowego 
Mercedesa A45 AMG. Charak-
teryzują się one długim gwin-
tem M12 oraz izolatorem wy-

dłużonym o kilka milimetrów. 
Mają one kubkowe złącza za-
silające zamiast tradycyjnych 
typu SAE. Elektroda środkowa 
ma grubość 0,8 mm i wykona-
na jest ze stopu irydu. W elek-
trodzie zewnętrznej (masy) 
zastosowano platynę. 

NGK Spark Plug Europe 
Przedstawicielstwo w Polsce
tel. 22 646 39 62
www.ngk.com

de Punto, Lancia Delta; Hon-
da Accord VII, CR-V; Iveco 
New Daily; Jaguar XJ6 350; 
Mercedes klasy E (212), klasy 
S (221), ML (164); Mitsubi-
shi Pajero; Porsche Paname-
ra, GT3; Toyota Yaris II, Auris, 
Corolla, Urban Cruiser; Audi 
A4, A5, Q5, Q7; Volkswagen 
New Beetle, Touareg, T5.

Denso Europe B.V.
tel. 31 294 493 493
www.denso-am.pl

ty: wytrawiający podkład na-
wierzchniowy (np. 825R), pod-
kład (np. PS1061/PS1064/ 
PS1067 Surfacer), lakier 
bazowy (np. Cromax Pro 
Basecoat), lakier bezbarwny  
(np. CC6600 Cromax Pro Star 
Clear).

DuPont Performance Coatings Poland 
tel. 22 329 15 00
www.dupontrefinish.com.pl

NGK w Golfie i MercedesieSprężarki klimatyzacji

System Cromax Pro 

Nowa wersja CAR

brać po włączeniu w testerze 
funkcji aktualizacji.

Magneti Marelli Aftermarket
tel.  32 603 61 42
www.magnetimarelli-checkstar.pl
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Gospodarowanie odpadami w Polsce

Nie jest to stan zgodny z zaleceniami Unii 
Europejskiej zawartymi w dyrektywach: 
2008/98/WE w sprawie odpadów, 99/31/
WE odnośnie składowania odpadów 
i 2000/76/WE dotyczącej spalania odpa-
dów. Pierwsza z nich określa hierarchię 
metod postępowania z odpadami, uzna-
jąc za najbardziej pożądane zapobieganie 
ich powstawaniu. Następne w kolejności 
jest ich przygotowywanie do ponownego 
użycia bądź poddawanie recyclingowi, 
a ewentualnie też odzyskiwanie zawartej 
w nich energii poprzez procesy termiczne. 
Najmniej korzystne jest z tego punktu wi-
dzenia unieszkodliwianie odpadów przez 
ich składowanie. Dyrektywa ta nakłada też 
na państwa członkowskie UE obowiązek 
osiągnięcia określonych poziomów uniesz-
kodliwiania i odzysku odpadów, czyli:
	do 2015 roku wprowadzenie selek-

tywnego zbierania;
	do 2020 roku ponowne wykorzysta-

nie lub recycling co najmniej 50% 
(wagowo) papieru, szkła, metali i two-
rzyw sztucznych.

Druga z wymienionych dyrektyw, zwana 
składowiskową, nakazuje w terminie do 
16 lipca 2016 roku zredukować ilość 
odpadów komunalnych ulegających bio- 
degradacji na składowiskach do 35% ogól- 
nej ich masy wytworzonej w 1995 roku  

w danym kraju. Dyrektywa trzecia  
(w sprawie spalania odpadów) wprowa-
dziła w celu ochrony środowiska natural-
nego warunki obowiązujące przy termicz-
nym przekształcaniu tych substancji.

Polska jako członek UE musi do-
stosowywać swe przepisy wewnętrzne 
do dyrektyw unijnych. Dlatego nasza 
Ustawa o odpadach z dnia 14 grudnia  
2012 roku jest oparta na dyrektywie 
2008/98/WE i nakłada na wszystkie 
wytwarzające je podmioty obowiązek 
gospodarowania nimi zgodnie z planami 
ustalanymi na poziomie krajowym przez 
Radę Ministrów, a w regionach – przez 
jednostki samorządu terytorialnego. Sa-
morządy gminne muszą zapewniać od-
biór odpadów komunalnych (w miarę 
możliwości selektywny) od wszystkich 
mieszkańców, a także dążyć do stworze-
nia instalacji odzysku i unieszkodliwiania 
na terenie gminy bądź wraz z innymi 
gminami lub przedsiębiorstwami.

Krajowy Plan Gospodarki Odpada-
mi 2014 oparty został na dyrektywie 
2008/98/WE, więc przewiduje ogra-
niczenie do 2020 roku ilości składo-
wanych biodegradowalnych odpadów 
komunalnych do poziomu 1,5 mln 
ton, czyli 35% masy wytworzonej  
w 1995 roku, co oznacza konieczność 
rozwoju nowocześniejszych metod go-
spodarowania. Oprócz wspomnianych 
już zadań unijnych dokument ten usta-
nawia także inne cele, m. in. objęcie 
w 2015 roku wszystkich mieszkańców 
Polski zorganizowanym  systemem od-

bioru odpadów oraz selektywnym ich 
zbiorem, ograniczenie do 2014 roku licz-
by składowisk do 200 oraz stały procen-
towy wzrost recyklingu. Za najbardziej 
pożądane uznaje się tu zakłady: 
	termicznego przekształcania odpadów 

komunalnych (ZTPOK), powszechnie 
nazywane spalarniami;

	mechaniczno-biologicznego prze-
kształcania odpadów (MBT). 

Pierwsze, oprócz przyjaznego dla śro-
dowiska gospodarowania odpadami 
(10-20-krotne ograniczenie emisji CO2), 
pozwalają też na uzyskanie energii elek-
trycznej i ciepła bez konieczności zużycia 
i transportu paliw naturalnych.

Wojewódzkie plany gospodarowania 
odpadami (WPGO) przewidują łącznie bu-
dowę lub modernizację 87-97 kompostow-
ni i zakładów fermentacji, 28-30 zakładów 
MBT oraz 27 sortowni. W przypadku kosz-
townych instalacji ZTPOK postanowiono 
na początek utworzyć 6 obiektów tego typu 
(w Krakowie, Koninie, Poznaniu, Bydgosz-
czy, Szczecinie i Białymstoku).

Piotr Kardasz
Politechnika Wrocławska

Nasz kraj zajmuje szóste miejsce w UE  
pod względem ilości wytwarzanych odpa-
dów. W 2011 roku przybyło ich u nas 315 kg 
na jednego mieszkańca, a większość  
(w 2011 roku – 71%) trafiła na składowiska

Zapowiedziane zmniejszenie liczby 
składowisk może napotkać znaczne trud-
ności, gdyż obecnie trafia na nie zdecy-
dowana większość odpadów komunal-
nych w Polsce, a w dodatku mamy wciąż 
sporo tzw. dzikich wysypisk. Przeprowa-
dzona w kwietniu 2010 roku kontrola 
NIK wykazała ich obecność w 92% kon-
trolowanych gmin. Od tego czasu wiele 
z nich zostało zlikwidowanych, lecz nie 
ma pewności, czy nie powstały nowe.  n

wysypiska istniejące (stan na koniec roku)
wysypiska zlikwidowane w ciągu roku

dzikie 
wysypiska odpadów

2500

Metody gospodarowania 
odpadami w 2009 roku 

(źródło: Eurostat)

recykling 14,1%
biologiczne unieszkodliwianie 6,7%
przekształcanie termiczne 1,0%
składowanie 78,2%
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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

Jedną z najważniejszych no-
wości w oprogramowaniu 
IDC4 CAR 49/50 firmy Texa 
jest sklep wirtualny Texa APP, 
w którym można zamówić ak-
tywację aplikacji związanych 
z naprawami pojazdów i do-
stosować urządzenie diagno-
styczne do indywidualnych 
potrzeb. Dotyczy to zarówno 
modułu do komputera PC, jak 
i jednostki Axone 4. W sekcji 
Texa’s APP jest lista opro-
gramowania i aplikacji opra-
cowanych przez firmę Texa, 
zaś sekcja Partnerzy APP  
zawiera aplikacje stworzo-

Ta, produkowana przez 
firmę Philips, przenośna 
lampa warsztatowa łą-
czy wysoką wydajność 
świetlną z niewielkimi 
rozmiarami i konstrukcją 
przyjazną dla użytkow-
nika. Świeci 5 mocnymi 
diodami Led Luxeon® 
z natężeniem 3 600 lux 
(wiązka skupiona) lub 
250 lux (wiązka szero-
ka) w odległości 0,5 m 
od źródła światła. Ma 
szczelną obudowę od-

ne we współpracy z firmami 
zewnętrznymi (producenci 
i dystrybutorzy części zamien-
nych albo dostawcy informa-
cji technicznych).

Texa Poland 
tel. 12 263 10 12
www.texapoland.pl

Nowości w IDC4

LED Penlight Premium

Firma Gates opublikowała 
kolejny katalog napędów roz-
rządu i osprzętu, zawierający 
opisy produktów do samocho-
dów osobowych oraz lekkich 
dostawczych. Publikacja jest 
dostępna w wersji drukowa-
nej i online. Z powodu dużej 
ilości nowych danych wersję 
drukowaną podzielono na 
dwa tomy.

szyła się o 245 pozycji oraz 
1689 zestawów Micro-V.

W nowym katalogu za-
mieszczono też informacje 
dotyczące 27 nowych pasków 
(PowerGrip i Micro-V Hori-
zon), 13 zestawów Power
Grip, 46 zestawów PowerGrip 
z pompą chłodzenia oraz  
9 zestawów narzędzi do ob-
sługi rozrządu. 

Drukowana wersja kata-
logu zawiera dodatkowo od-
nośniki do specjalistycznych 
narzędzi i biuletynów tech-
nicznych firmy Gates. Są one 
również dostępne na stronie: 
www.gates.com/europe/tech-
nicalbulletins. Katalog onli-
ne (www.gatesautocat.com) 
można przeglądać także za 
pośrednictwem urządzeń prze-
nośnych, takich jak smartfon 
albo tablet.

Gates Europe
tel. +49 241 5108 268
www.gates.com/poland

Nowy katalog Gates

Oferta elementów metalo-
wych z linii DriveAlign (takich 
jak: napinacze, koła pośred-
nie, koła pasowe z tłumikiem 
drgań skrętnych, wolne koła 
pasowe alternatora) powięk-

porną na uderzenia oraz 
na działanie rozpuszczal-
ników i innych chemi-
kaliów. Jej mocowanie 
w dowolnych miejscach 
samochodowych nadwozi 
zapewnia obrotowy ma-
gnes. Akumulator LFP wy-
starcza na 6 godzin pracy. 
Ładować go można przez 
USB (5~12 V > 1A) lub 
adapter 100~240 V.

Philips Lighting Poland
tel. 800 7445 4775
www.lighting.philips.pl

Katalogi Metelli i Cifam

Ukazała się kolejna edycja 
dwóch katalogów wydawa-
nych przez firmę Metelli. 
Pierwszy, zatytułowany „Tar-
cze i klocki hamulcowe”, do-
tyczy produktów marki Me- 
telli, a drugi („Bębny i szczę-
ki hamulcowe oraz zesta- 
wy szczęk”) – wyrobów marki  
Cifam. 

Obie publikacje zawierają 
opisy produktów przeznaczo-

nych do ponad 13 300 mo-
deli pojazdów, w większości 
produkowanych w Europie. 
Prócz tego zamieszczone 
w nich zostały szczegółowe 
informacje o zastosowaniach, 
listy zamienników, a także ilu-
stracje z wymiarami oferowa-
nych części.

Metelli S.p.A.
tel. +39 030 705711
www.metelli.com

Oferowany przez firmę MEWA 
Textil-Service specjalny konte-
ner pozwala bezpiecznie prze-

Kontener SaCon
chowywać zabrudzone czyści-
wa i chronić warsztat  przed 
pożarem z powodu ich samo-
zapłonu. Jest to zamykany 
szczelną pokrywą, bezpiecz-
ny pojemnik z wytrzymałego 
tworzywa sztucznego. Jego 
udostępnienie stanowi część 
usługi serwisowej polegającej 
na dostawie nowych czyściw 
wielokrotnego użytku i równo-
czesnym odbiorze  zużytych.

MEWA Textil-Service
tel. 22 336 32 24/25
www.mewa-service.pl
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• Chcesz otrzymywać wszystkie numery „Autonaprawy” – wykup abonament!
• Chcesz otrzymywać bezpłatne egzemplarze częściej niż dotychczas  
                  – wypełnij kupon zgłoszeniowy na stronie www.e-autonaprawa.pl

FORMULARZ PRENUMERATY MIESIĘCZNIKA AUTONAPRAWA
Zamawiam	 ❏  11 kolejnych wydań w cenie 61,50 zł brutto (w tym VAT 23%) od numeru ........................
	 ❏  6 kolejnych wydań 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 realizację wysyłek.

DANE ZAMAWIAJĄCEGO (PŁATNIKA):                          ❏  nowa prenumerata                      ❏  kontynuacja prenumeraty

Nazwa firmy ......................................................................................................................................................................................................................

NIP (ewentualnie PESEL) ........................................... imię i nazwisko zamawiającego ................................................................................................

ulica i numer domu ................................................................................... kod pocztowy ................... miejscowość .....................................................

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 od-
biorcy oraz umieszczenia moich danych w bazie adresowej wydawnictwa.

.......................................................                                                                                    ....................................................................
                           data                                                                                                                                                        podpis               

Wypełniony formularz należy przesłać faksem na numer 71 343 35 41 lub pocztą na adres redakcji. Prenumeratę można też zamówić ze strony 
internetowej www.e-autonaprawa.pl, mailowo autonaprawa@technotransfer.pl oraz telefonicznie 71 715 77 95 lub 71 715 77 98 Fo
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Faza III – Otwarcie
Sposób rozpoczęcia negocjacji ma kluczo-
we znaczenie dla dalszego ich przebiegu. 
To właśnie wtedy dajemy pierwszy sygnał, 
kim jesteśmy – nieopierzonym nowicju-
szem czy wytrawnym graczem. 

Niezależnie od przygotowanej zawcza-
su strategii, podane tu kolejne wskazówki 
taktyczne mają na tym etapie charakter 
uniwersalny.

1. Żądaj więcej, niż spodziewasz się 
uzyskać. Choć wydaje się to oczywiste, 
jednak w praktyce niejednemu nastręcza 
sporo trudności. Deficyt odwagi związany 
z obawą przed ośmieszeniem się często 
sprawia, że ostatecznie rezygnujemy ze 
stawiania wygórowanych żądań, pozo-
stając przy „rozsądnych” propozycjach. 
Tymczasem ta początkowa, możliwie naj-
wyższa, oferta nie tylko otwiera nam pole 
manewru i ratuje przed patem, lecz daje 
też partnerowi szansę na sukces w postaci 

wynegocjowanych ustępstw. Jeśli już na 
wstępie przedstawimy satysfakcjonującą 
nas ofertę, to do końca „fascynujących” 
pertraktacji pozostaniemy w okopach, roz-
paczliwie szukając argumentów na obro-
nę swojej pozycji. Stawiając nawet bardzo 
wygórowane żądania, nie odstraszymy 
partnera, jeśli zasygnalizujemy też swą 
gotowość do kompromisu.  

2. Nigdy nie przyjmuj pierwszej  
oferty. Ta wskazówka wyraźnie podkre-
śla taktyczną rolę pierwszej, wyjściowej 
propozycji, której wytrawni negocjatorzy 
nigdy nie uznają za wiążącą, nawet jeśli 
wydaje się ona spełnieniem  najskrytszych 
marzeń. W takim wypadku jest to jedynie 
znak, że popełniliśmy błąd w założeniach 
dotyczących naszego partnera, wynikający 
z braku wiedzy lub niedostatków wyobraź-
ni. Za tym, aby odmownie potraktować 
pierwszą ofertę, przemawia jeszcze inny, 
poważniejszy argument. Chodzi mianowi-
cie o reakcję drugiej strony na natychmia-
stowe  przyjęcie proponowanych warun-
ków. W takich sytuacjach zawsze pojawia 
się poczucie, że coś jest nie tak. Zamiast 
entuzjazmu zwycięzcy – smutek utraconej 
szansy na uzyskanie większej korzyści. 
Brak wysiłku, łatwość osiągnięcia upra-
gnionego celu paradoksalnie przekłada się 
na dojmujące wrażenie  przegranej.

3. Okazuj zaskoczenie. Partner, skła-
dając nam propozycję, jednocześnie bacz-

nie obserwuje naszą reakcję. Ważniejsze 
w tej sytuacji jest to, jak się zachowamy, 
niż to, co odpowiemy. Dlatego, nawet wte-
dy, gdy przedstawiona przez partnera  pro-
pozycja jest satysfakcjonująca lub wręcz 
przewyższa nasze oczekiwania, warto oka-
zać zdziwienie, zaskoczenie poparte chwi-
lą milczenia. Takie zachowanie zazwyczaj 
prowadzi do ustępstw z drugiej strony, po-
większając tym samym nasz zysk.

4. Unikaj konfliktu przy rozpoczęciu 
negocjacji. Zdarza się, że słysząc niespo-
dziewaną, szokującą ofertę partnera lub 
jego mało dyplomatyczną odpowiedź na 
naszą propozycję – reagujemy impulsyw-
nie, przypuszczając atak.  To błąd mogący 
skutkować zerwaniem pertraktacji. Fakt, 
że czegoś nie akceptujemy, nie powinien 
nam przeszkodzić w okazaniu wyrozumia-
łości i troski o dobrą atmosferę. Kluczem 
do sukcesu jest okazanie rozmówcy zrozu-
mienia dla jego sposobu widzenia proble-
mu i umiejętnego pokazania alternatyw-
nych, lecz mniej drastycznych możliwości 
(…rozumiem pana punkt widzenia, wiele 
osób podobnie myślało, ale okazało się, 
że….).

Tym sposobem, stosując się do powyż-
szych wskazówek, bez specjalnych za-
wirowań przebrnęliśmy szczęśliwie przez 
początkową, otwierającą fazę negocjacji. 
Prawdziwa  ich istota wciąż jeszcze przed 
nami.                                              Cdn.

Przepis na udane negocjacje

Ewa
Rozpędowska

Firma Delphi Product & Se-
rvice Solutions rozpoczyna 
sprzedaż elektronicznego 
zestawu do testowania so-
lenoidowych wtryskiwaczy 
common rail i preparatu do 
ich czyszczenia. Preparat czy-
ści wewnętrzne powierzchnie 
zaworów bez konieczności 
ich demontowania. Ponieważ 
stosowane obecnie cewki 
CRi mają  niską rezystencję, 
nie można jej mierzyć stan-
dardowym miernikiem uni-

Wiązka przewodów zapłono-
wych typu WireWound prze-
znaczona specjalnie do spor-
towej Mazdy RX-8 to nowy 

wersalnym. To samo dotyczy 
również induktancji. Dlatego 
do zestawu włączono pro-
ste urządzenie firmy Delphi, 
pozwalające jednocześnie 
mierzyć te wielkości oraz 
stwierdzić ewentualne zwar-
cia i przebicia izolacji. Ten 
sam przyrząd umożliwia też 
cykliczne uruchomianie za-
worów wtryskiwaczy. 

Delphi Poland
tel. 12 252 10 00
www.delphi.com/am-pl

produkt firmy GG Profits. Skła-
da się on z 4 kabli zapłono-
wych z rdzeniem ferrytowym. 
Zaletą kompletu jest łatwość 
jego montażu, zgodność pa-
rametrów technicznych z wy-
mogami producenta pojazdu 
oraz konkurencyjna cena.

GG Profits 
tel. 42 227 19 37
www.sentech.pl

Tester wtryskiwaczy Sentech do Mazdy

Tester sprężarek klimatyzacji
Urządzenie ACT-2 oferowane 
przez firmę Wollers Polska 
służy do kontroli działania 
sprężarek klimatyzacyjnych 
zarówno ze sprzęgłem elek-
tromagnetycznym (badanie 
stanu sprzęgła elektromagne-
tycznego), jak i z napędem 
bezsprzęgłowym (kontrola 
działania elektrozaworu). 
Można go używać i na sta-

nowisku testowym, i bez de-
montażu kompresora z samo-
chodu.

Cena 998 złotych netto.

Wollers Polska
tel. 695 912 229
www.wollers.pl
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W pogoni za szczęściem

Bogusława
Krzczanowicz

Podobno najszczęśliwszy dzień w roku to 
ten, w którym otoczeni rodziną i przyja-
ciółmi, skąpani w słońcu, na łonie natury 
oczekujemy na weekend lub jeszcze lepiej 
– na wakacje. Ponieważ dla większości 
z nas perspektywa upragnionego urlopu 
jest bliska, ten mój felieton będzie właśnie 
o szczęściu.

Jego natury próbowali dociekać już sta-
rożytni filozofowie. Sokrates mawiał, iż czło-
wiek jest szczęśliwy, jeśli ma dobrą żonę. Je-
śli nie, zostaje filozofem. Co sądził mędrzec 
o szczęściu tej dobrej (lub złej) żony? Tego, 
niestety, nie wiemy. Zdaniem Platona szczę-
ście, będące tylko pewną ideą, jest w życiu 
ziemskim nieosiągalne. Z kolei według Ary-
stotelesa, aby być szczęśliwym, wystarczy 
żyć w zgodzie z naturą: ryby są szczęśliwe, 
pływając, ptaki – latając, a ponieważ do 
natury człowieka należy myślenie, najszczę-
śliwsze życie wiodą filozofowie. 

Według innych teorii szczęście opisy-
wane było jako najlepsza z możliwych do 

B2
B

osiągnięcia sytuacji życiowych, ocenianych 
miarą doznawanych przyjemności albo siłą 
charakteru, uniezależniającą człowieka od 
zmiennych okoliczności. Pojawiła się też 
koncepcja filozoficzna opisująca szczęście 
jako sumę dóbr możliwych do osiągnięcia 
przez człowieka. Stąd już krok do współcze-
snego modelu szczęścia, opartego na gro-
madzeniu materialnych zasobów. 

Utarło się sądzić, że obiektywnym 
wskaźnikiem, pozwalającym mierzyć po-
ziom dobrobytu i rozwoju gospodarczego, 
od którego z kolei zależy zadowolenie oby-
wateli, jest PKB (Produkt Krajowy Brutto, 
czyli wartość przedmiotów i usług wytwo-
rzona przez rok w danym kraju). To nim 
chwalą się politycy, gdy dokonują wybiór-
czych porównań między państwami i odkry-
wają „zielone wyspy”. Paradoks polega na 
tym, że PKB gwałtownie rośnie w trudnych 
czasach, np. wraz z rozwojem przemysłu 
zbrojeniowego w okresie wojny oraz po 
klęskach żywiołowych, kiedy potrzeba usu-
wania zniszczeń wymusza wzrost produkcji. 
Nie ma to jednak, co oczywiste, nic wspól-
nego ze szczęściem obywateli. 

Dlatego stale pojawiają się nowe pomy-
sły na odkrycie niezawodnego i uniwersal-
nego hedonimetru, czyli miernika szczę-
śliwości. Na przykład uczeni z brytyjskiej 
Fundacji Nowej Ekonomii zaproponowali 
zastąpienie PKB wskaźnikiem „szczęśli-
wej planety” HPI (Happy Planet Index). 
Olbrzymie znaczenie przypisali w nim 
ekologii, wychodząc ze słusznego skąd-

POROZMAWIAJMY 
MOŻE W GABINECIE…

PAN MNIE 
OSZUKAŁ!

I CO JA PORADZĘ,  
ŻE TO VOLVO JEST 

ZROBIONE 
W CHINACH?

KLIENT NASZ PAN, 
PŁACI I WYMAGA…

NIE SZKODA  
AUTKA, SZEFIE?

inąd założenia, że trudno być szczęśliwym 
wśród zdewastowanej przyrody. W rankin-
gu państw sporządzonym na podstawie 
HPI Kuba znalazła się na siódmej pozycji, 
a USA – na 114. Gdyby więc życiowa sa-
tysfakcja zależała od świeżego powietrza 
i czystej wody, Amerykanie emigrowaliby 
na Kubę, a nie odwrotnie.

Politykiem, który wyłamał się spod dyk-
tatu PKB, HPI i wszelkich innych „hedoni-
metrów” jest król Bhutanu – niewielkiego, 
biednego państwa w Himalajach. Obejmu-
jąc tron w 1972 roku, oświadczył: „Zado-
wolenie z życia nie zależy wyłącznie od po-
stępu materialnego i wzrostu zamożności”. 
I zastąpił PKB miernikiem o wdzięcznej na-
zwie „szczęście narodowe brutto”, stawiając 
na takie wartości, jak tradycja, kultura, śro-
dowisko naturalne… A efekt eksperymentu? 
Gdy w 2006 r. zespół socjologów z uniwer-
sytetu Leicester zbadał poziom zadowolenia 
z życia mieszkańców 178 krajów, Bhutan 
znalazł się na 8. miejscu. 

Nie martwcie się Państwo, jeśli Wam 
nie odpowiada żadna z podanych tu metod 
osiągania życiowej satysfakcji. Powstała 
bowiem nowa dziedzina „wiedzy” o nazwie 
happynomics. Jest to odpowiedź rynku na 
odwieczne poszukiwanie szczęścia. Spece 
od marketingu dowiedzą się sami, co nas 
uszczęśliwi, i dowiodą nam w reklamie, 
że mają rację. Tak jak w przedwojennych 
kolekturach lotto, których hasło reklamo-
we brzmiało: Szukasz szczęścia, wstąp na 
chwilę!

PROSZĘ JE 
ZWRÓCIĆ, SKĄD 

PRZYSZŁO!
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Liderzy światowego rynku potrafi ą usunąć każde zabrudzenie. 
Od kiedy wynaleziono czyściwa tekstylne wielokrotnego użytku, 
pranie stało się dziecinnie łatwe. A ponieważ nasi klienci też tak 
uważają, co roku wprowadzamy do obiegu 100 milionów sztuk 
czyściw. Po prostu czysta sprawa. 
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