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Trzeba zbadać dokładnie ich aktualny stan. W tym celu wyjmuje się klocki ze zdemontowa-
nego już zacisku, sprawdza się grubość i strukturę ich warstwy ciernej, zwracając uwagę na 
ewentualne odklejenie się metalowej płytki tylnej. W niektórych modelach ocenę grubości 
ułatwia kontrolne nacięcie okładziny, widoczne tylko przy dopuszczalnym stopniu jej zużycia. 
Zmiany struktury masy ciernej mogą nastąpić przy jej przegrzaniu.                  str. 22
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Montaż elementów pochodzących od renomowanego dostawcy zgodny  
z opracowaną przez niego technologią zapewnia poprawne działanie całego 
układu, a co za tym idzie – także zadowolenie klienta. Czynności obsługo-
we i naprawcze powinien poprzedzać przegląd wszystkich części układu.
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W zamierzchłych czasach mojej młodości bardzo rozpowszechniona była wiara w nieograniczone 
wręcz możliwości nauki i techniki. Według ówczesnych futurystycznych prognoz powinniśmy 
już teraz, w drugiej dekadzie XXI wieku, masowo odbywać dalekie kosmiczne wycieczki, a na 
bliższych ziemskich dystansach podróżować głównie prywatnymi helikopterami, parkującymi 
na dachach budynków. Produkcja uniwersalnych człekokształtnych robotów spełnić miała stary 
postulat leniwych demokratów, by wszyscy ludzie, bez wyjątków, mieli swoją służbę. Nawet nie-
doskonałość i wybiórczość ludzkiej pamięci wydawały się możliwe do pokonania, skoro dźwięki, 
w tym także słowa, to tylko wibracje, zanikające szybko, ale w czasie nieskończenie długim, więc 
wystarczy skonstruować odpowiednio czułe detektory, by je odtwarzać po latach. Wszechstronny 
rozwój fizyki i pierwsze komputery, wciąż jeszcze wielkie jak lokomotywy, zdawały się zapowiadać 
rewolucyjne zmiany we wszelkich dziedzinach ludzkiej aktywności.

Rzeczywiście od tamtej, naiwnie optymistycznej, epoki zmieniło się wiele i to na ogół w skali 
znacznie przekraczającej żywione przed półwieczem nadzieje, ale bardzo rzadko następowa-
ło to zgodnie z dawnymi oczekiwaniami. Któż mógł się spodziewać, że już za dwa pokolenia 
trudno będzie wskazać przykład wykwalifikowanego profesjonalisty obywającego się w pracy bez 
informatycznych systemów i sprzętu. Z drugiej jednak strony zupełnie nie potwierdziły się wizje 
superkomputerów zdolnych samodzielnie tworzyć artystyczne arcydzieła, dokonywać naukowych 
odkryć lub podejmować strategiczne decyzje. Nikt nie przewidywał powstania i upowszechnienia 
globalnej łączności internetowej ani niemal wszechobecnego zasięgu telefonii komórkowej, choć 
dużo się mówiło i pisało o wideotelefonach, jakby możliwość zdalnego oglądania twarzy rozmówcy 
była tu dobrem najwyższym.

Obecny bardzo łatwy i szybki przekaz informacji, w tym także tych przydatnych w konkretnych 
zawodowych specjalnościach, okazał się jednak nie tak sprawny i wydajny, jak mógłby być przy 
aktualnym stanie informatycznej techniki. Co gorsza, otworzył też nowe pola dla działań wrogich, 
podstępnych, celowo lub mimowolnie dezinformujących. W ich efekcie przychodzi nam walczyć 
na różne sposoby z potężną lawiną doniesień niechcianych, niewiarygodnych, szkodliwych, a to 
stwarza zapotrzebowanie na jakichś przewodników i pośredników, dokonujących selekcji i we-
ryfikacji kierowanych do nas komunikatów. Funkcji tej nigdy nie spełnią zadowalająco żadne 
programistyczne automaty chroniące komputery i komórkowe terminale przed napływem spamu, 
wirusów, „trojanów” i nietrafnie adresowanych reklam ani wyszukiwarki kojarzące wiadomości 
według powierzchownego podobieństwa słów. Przy niezliczonej masie nadawców i odbiorów prze-
kazywanych treści niezbędne jest bowiem dokładne uzgodnienie wizji, którymi kierują się oni 
w poszukiwaniu wzajemnych kontaktów. Do tego zaś celu nie wynaleziono jeszcze lepszego na-
rzędzia niż medialne tytuły i prowadzące je redakcje.  

						           Marian Kozłowski     

exhibition & conference

autoserviceexpo.pl facebook.com/AUTOSERVICEEXPO

Impreza towarzysząca

Jedyne targi branży  
w Warszawie

5-6/03/2014   
Warszawskie Centrum Wystawiennicze EXPO XXI

reklamka.indd   1 2013-09-25   17:38:31

Przyjemnych świąt Bożego Narodzenia
i udanego Nowego Roku 
                              życzy zespół „Autonaprawy”
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Spis treści Zaprosili nas
Citroën Polska – na konferencję prasową z udzia-
łem kolarza Rafała Majki (Warszawa, 18 listopada)

Hyundai Motor Poland – na swe stoisko podczas 
5. Ogólnopolskich Targów Branży Flotowej (Warsza-
wa, centrum EXPO XXI, 19 listopada)

ERAI Polska – na Truck&Bus World Forum (Warsza-
wa, 21-22 listopada)

Drabpol – do odwiedzenia stoiska firmy podczas 
targów TransPoland (Warszawa, centrum EXPO XXI, 
26-28 Listopada) 

Stowarzyszenie Dystrybutorów i Producentów 
Części Motoryzacyjnych – do udziału w VIII Kon-
ferencji Niezależnego Rynku Motoryzacyjnego (War-
szawa, 28 listopada)

W dziale akcesoriów tej fir-
my znaleźć można niekon-
wencjonalne świąteczne po-
darunki dla użytkowników 
samochodów i miłośników 
różnych form aktywnego spę-
dzania czasu. Są to m.in.: .
wideorejestratory, kamery mo-
cowane do kasków, urządze-
nie PowerBank pozwalające 
szybko podładować smart
fona,  żarówki dające poświa-
tę w kolorze niebieskim, żół-.
tym, fioletowym lub zielo-

Inter Cars podsuwa pomysły na prezenty

nym, radia, anteny i akcesoria .
CB, zestawy głośnomówiące .
Bluetooth itp. 
Oryginalnym prezentem 

może być również „Kalen-
darz Inter Cars – akty” na 
rok 2014, który będzie moż-
na kupić w sieci Inter Cars 
w drugiej połowie grudnia. 
Zawiera on zdjęcia pięknych 
modelek wykonane w studiu 
fotograficznym i w… maga-
zynie centrum logistycznego 
Inter Cars.

Firma Hella zachęca pracow-
ników warsztatów do udziału 
w konkursie internetowym 
pod hasłem „Zostań twarzą 
kampanii termo 2014”. Za-
interesowani powinni odwie-

dzić stronę www.thermalface.
com/pl związaną z marką 
Behr Hella Service, pod którą 
są sprzedawane produkty do 
chłodzenia silników i klima-
tyzacji. 

Udział w konkursie polega 
na zalogowaniu się na stronie 
i wysłaniu „uśmiechniętego” 
zdjęcia przy pracy. Zwycięz-
ca otrzyma nagrodę-niespo-
dziankę.

Hella ogłasza konkurs

Od początku przy-
szłego roku firma 
ZF Services będzie sprzeda-
wać produkty spółki ZF Lenk-
systeme GmbH, w której rów-
ne udziały mają ZF i Bosch. 
Dotyczy to sprzedaży prze-

kładni, pomp układu wspo-
magania oraz kolumn kie-
rowniczych na niezależnym 
rynku części zamiennych. 
Marka ZF Parts, pod którą 

firma ZF Services do tej pory 
sprzedawała elementy ukła-
du kierowniczego, pozosta-
nie w jej portfolio. Będą nią 
jednak oznaczane tylko wy-

brane produkty (np. zestawy 
serwisowe do wymiany oleju 
w automatycznych skrzy-
niach biegów samochodów 
osobowych).

Szersza oferta ZF Services
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Zgodnie z zawartą obecnie 
trzyletnią umową wszystkie 
silniki japońskiego producenta 
będą zalewane fabrycznie ole-
jami z nowej rodziny Castrol 
EDGE Professional H, które 
też będą jedynymi zalecanymi 
przez Hondę w Europie i do-
stępnymi wyłącznie w jej sieci 
dealerskiej. Obie firmy wspól-
nie opracowały nową linię 
olejów o niskiej lepkości, aby 

maksymalnie zwiększyć osią-
gi silników oraz ograniczyć 
zużycie paliwa i emisję CO2.
Oleje te są już stosowa-

ne w benzynowych silnikach 

i-VTEC i wysokoprężnych .
i-DTEC, w tym także w nowym 
turbodieslu 1.6 montowanym 
w modelu Civic, a niebawem 
też w CR-V i Civic Tourer.

Współpraca Hondy i Castrola

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

info@wimad.com.pl  www.wimad.com.pl

Wesołych Świąt Bożego Narodzenia 
i wszelkiej pomyślności w 2014 roku
                            życzy
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Nagrody Supplier Quality 
Excellence Award przyznawa-
ne są dorocznie tym dostaw-
com koncernu GM, którzy 
w ciągu 12 miesięcy spełniali 
wszystkie stawiane im wyma-
gania jakościowe. W tym roku 
wśród laureatów znalazła się  
fabryka tarcz hamulcowych 
firmy Brembo, działająca we 
włoskim Apello. Dostarcza 
ona komponenty do mode-
li Cadillac ATS, CTS, CTS-V 
oraz XTS, Opel Insigna i Astra, 
Chevrolet Camaro ZL1, Z28, 
SS, oraz Corvette Stingray, 
a także Buick Regal GS.

Takie samo wyróżnienie 
przypadło w udziale aż dzie-
sięciu zakładom produkcyj-

Na torze w Millbrook w Wiel-
kiej Brytanii odbyła się próba 
pobicia 12 światowych i 6 bry-
tyjskich długodystansowych 
rekordów prędkości. Wyzwa-
nia takiego podjął się fabrycz-
ny zespół samochodowej mar-
ki Vauxhall/Opel oraz Michelin.

Próba trwała 24 godziny. 
Samochód Vauxhall Astra 2.0 
CDTi wyposażony w opony 
Michelin Pilot Super Sport 
pokonał prawie 4800 km ze 
średnią prędkością 200 km/h. 
Uzyskane wyniki czekają te-
raz na zatwierdzenie przez or-

GM nagradza najlepszych dostawców

Długodystansowe rekordy prędkości

nym TRW Automotive, czyli 
Ansan TSCL, Korea Połu-
dniowa (układy kierownicze); 
Langfang LVLB, Chiny (ukła-
dy hamulcowe); Anting, Chiny 
(układy hamulcowe, systemy 
antypoślizgowe); Beckedorf, 
Niemcy (zawory silnikowe); 
Bricherasio, Włochy (podusz-
ki powietrzne, kierownice); 
Marion, Stany Zjednoczone 
(układy kierownicze); In-
cheon, Korea Południowa 
(zapięcia); Orlean, Francja 
(zawory silnikowe); Często-
chowa, Polska (poduszki 
powietrzne, pasy bezpieczeń-
stwa); Koblencja, Niemcy 
(układy hamulcowe, systemy 
antypoślizgowe).

ganizacje FIA (Międzynarodo-
wą Federację Samochodową) 
i MSA (brytyjskie stowarzy-
szenie sportów motorowych).

Tor Millbrook’s High Speed  
Bowl liczy 3,2 km długości  
i ma kształt okręgu. Jego 
zewnętrzna strona jest nie-
co pochylona, co umożliwia 
osiąganie większych prędko-
ści. Ciągły zakręt, pochyle-
nie toru oraz prędkość rzędu  
210 km/h spowodowały, że 
silnik, układ napędowy, za-
wieszenie i opony zostały pod-
dane ciężkiej próbie.

Ekologiczne klocki hamulcowe 
Ferodo Eco-Friction zdobyły 
Złote Trofeum Międzynarodo
wego Konkursu Innowacji Mo-
toryzacyjnych. Produkt firmy 
Federal-Mogul dzięki pięciolet-
nim pracom badawczo-wdro-
żeniowym nie zawiera miedzi 
lub tylko nieznaczną jej do-
mieszkę. Z tego m.in. powodu 

Po dwóch miesiącach od ogło-
szenia upadłości firmy Fota SA 
zwołano nadzwyczajne zgro-
madzenie jej akcjonariuszy, 
na którym dokonano zmian: 
zapisów umowy spółki oraz 

składu jej rady nadzorczej, 
zarządu i wyższej kadry me-
nedżerskiej. Mają one na celu 
zachowanie ciągłości funkcjo-
nowania firmy istniejącej już 
od niemal 40 lat.

Restrukturyzacja spółki Fota

(gratisowo wyposażony w czyt-
nik EOBD/OBDII CAP 4220) 
został zakupiony przez Poli-
technikę Śląską w Gliwicach. 
W uroczystym jego przekaza-
niu do uczelnianego Laborato-
rium Techniki Samochodowej 
uczestniczyli pracownicy Za-
kładu Spalania, Silników Spali-
nowych i Odnawialnych Źródeł 
Energii oraz studenci Wydziału 
Inżynierii Środowiska. 

1000 analizatorów Capelec

Dobrze znana samochodo-
wym lakiernikom marka Stan-
dox przygotowała dla swoich 
klientów niebanalny kalen-
darz na 2014 rok. Jest on 
dziełem niemieckiego fotogra-
fika Ralpha Richtera i zawiera 
jego artystyczne wizje nawią-
zujące w różnych formach do 

niekonwencjonalnych zasto-
sowań lakierów.

Do opracowania tych nie-
powtarzalnych obrazów wy-
korzystana została metoda 
symulacji komputerowych. 
Ciekawy jest także film poka-
zujący powstawanie dzieła, 
dostępny w serwisie YouTube.

Kalendarz Standoxa

Pilkington Automotive Poland 
został nagrodzony Zieloną 
Kartą Bezpiecznej Pracy przez 
Forum Liderów działające 
przy Centralnym Instytucie 
Ochrony Pracy. Wyróżnie-
nie jest wyrazem uznania 
dla działań podejmowanych 

przez tę firmę na rzecz popra-
wy warunków pracy, bezpie-
czeństwa i ochrony persone-
lu. Wręczono je podczas XVI 
Konferencji Forum Liderów 
Bezpiecznej Pracy, która od-
była się w dniach 23–24 paź-
dziernika w Gdańsku.

Zielona Karta dla Pilkingtona

Firma Haik ze Swarzędza do-
starczyła na polski rynek ty-
sięczny analizator spalin Cape-
lec. Jubileuszowy egzemplarz 

Sukces Eco-Friction
okazał się najlepszy w katego-
rii „Części i elementy na rynek 
wtórny”. Nagrodę wręczono 
podczas tegorocznych targów 
Equip Auto we Francji. Miedź 
jako składnik materiałów 
ciernych ma wiele zalet, lecz 
w przyszłości musi z nich być 
stopniowo eliminowana ze 
względów ekologicznych.

Współpraca Boscha i PSA
Koncerny te wspólnie pracują 
w ramach programu OpEneR 
(Optimal Energy Consumption 
and Recovery) nad optymali-
zacją energetycznego bilansu 
samochodów tradycyjnych, 
hybrydowych i elektrycznych. 
Jeden z ich projektów koreluje 
sterownik pojazdu z satelitar-
nym podglądem trasy, dla ob-
liczenia energii niezbędnej do 
jej pokonania, co zapewnia 
nawet do 15% oszczędności.

W obniżaniu zużycia pali-
wa uczestniczy też kamera wi-
deo i czujniki radarowe, gdyż 
układ adaptacyjnej kontroli 
prędkości i odległości ACC 
automatycznie steruje prędko-
ścią pojazdu i optymalnie wy-
hamowuje go przed wjazdem 

w zakręt, teren zabudowany 
itp. Uwzględniane są także 
przeszkody na drodze oraz 
wolno poruszające się po-
jazdy. Kierowca w większym 
stopniu może skoncentrować 
się na prowadzeniu pojazdu.

OpEneR zajmuje się też 
oszczędnością energii kine-
tycznej pojazdu i odzyskiwa-
niem strat podczas hamowa-
nia samochodów hybrydo-
wych i elektrycznych. Do tej 
pory w warunkach rzeczy-
wistych przetestowano około  
15 000 kilometrów rozmaitych 
tras, uzyskując spadek zużycia 
paliwa o 10 do 15%. Pozwo-
liło to partnerom programu 
stworzyć kolejne innowacje 
techniczne. II edycja Wielkiego Rajdu  

już w styczniu 2014!
Tym razem nagrody będą  pieniężne, a ich łączna wartość wynie-
sie 1 500 000 zł! W tradycyjnym już konkursie Gala Mistrzów 
Warsztatu startować mogą, jak zwykle, wszyscy Klienci Inter 
Cars SA. Zasady rywalizacji są podobne do ubiegłorocznych.

Trzeba tylko w odpowiednim czasie kupować określone 
produkty wybranych dostawców firmy Inter Cars.

 
Za to naliczane są punkty gromadzone na indywidualnych 
kontach, których stan można „podglądać” online. Na tej samej 
internetowej stronie trzeba jednak wcześniej dokonać rejestracji 
uczestnika, zapoznać się z regulaminem i wypełnić krótki kwe-
stionariusz.

Im więcej punktów, tym bliżej finalnego sukcesu  
w zakupowym  rajdzie!

Będą też Odcinki Specjalne, czyli comiesięczne podliczenia 
punktów z dodatkowymi nagrodami dla etapowych zwycięzców.
Zmaganiom tym towarzyszyć będą atrakcyjne spotkania ze zna-
nymi postaciami sportów motorowych, zaplanowane w marcu, 
kwietniu i maju 2014 r. Nowością jest wprowadzenie oddzielnej, 
dodatkowej ich edycji dla klientów rynku pojazdów ciężarowych.

Konkurs trwać będzie od 15 stycznia do 15 maja 2014 r., 
a zakończy się galowym spotkaniem z uroczystym ogłoszeniem 
wyników i nagrodzeniem zwycięzców w jednym z hoteli sieci 
Gołębiewski. 

Chcesz wygrać 100 000 zł?
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Moto-Profil ma 20 lat

Od 1993 roku firma ta zajmuje się dystrybucją importowa- 
nych części zamiennych i akcesoriów samochodowych jako 
przedstawiciel największych i najbardziej renomowanych 
ich producentów

Początki były skromne, lecz z czasem nie­
wielki śląski dystrybutor stał się jednym 
z największych w kraju i Europie. Dzisiaj 
dociera za pośrednictwem sieci swych  
900 partnerów handlowych, czyli nie­
zależnych hurtowni, do ponad 13 000 
warsztatów samochodowych na terenie 
całej Polski. Swą działalność opiera na 
nowoczesnej bazie magazynowej, nie­
zawodnych strukturach logistycznych i naj­
nowszych systemach informatycznych. 

Wszystko to dowodzi, że strategia, 
jaką przyjęliśmy dwadzieścia lat temu 
jest właściwa, ponieważ obecne sukcesy 
zawdzięczamy w znacznej mierze udzia-
łowi naszych partnerów – podkreślał 
w trakcie rocznicowych uroczystości Piotr 
Tochowicz, prezes Moto-Profil Sp. z o.o.

Dzięki swej rynkowej pozycji i roz- 
wojowym sukcesom Moto-Profil jest 
obecnie członkiem TEMOT International, 
międzynarodowego stowarzyszenia naj­

większych dystrybutorów części motory­
zacyjnych na świecie. 

W czerwcu tego roku Moto-Profil zna­
lazł się w pierwszej dziesiątce laureatów 
prestiżowego konkursu European Busi­
ness Awards (EBA) 2012/2013 w kate­
gorii Import/Export i został uhonorowany 
przyznawanym w ramach EBA wyróżnie­
niem pn. Ruban D’Honneur.

Ostatnie lata działalności firmy upły­
nęły pod znakiem intensywnej ekspansji 
na  rynki dziewięciu innych państw euro­
pejskich, zarówno wschodnich, jak i za­
chodnich. W tym też okresie Moto-Profil 
tworzył ogólnopolską sieć niezależnych 
hurtowni, sklepów i warsztatów samo­
chodowych skupiającą pod wspólnym 
szyldem ProfiAuto już niemal 200 part­
nerów, aktywnie też uczestniczącą w róż­
nych przedsięwzięciach na rzecz integracji 
i rozwoju krajowej branży motoryzacyjnej 
jako organizator wielu środowiskowych 

imprez, w tym: ProfiAuto Show, Pikników 
ProfiAuto oraz Drużynowych Mistrzostw 
Mechaników Samochodowych. 

W dniu 16 listopada, w ramach jubi­
leuszowych obchodów odbyła się pierwsza 
ogólnopolska konferencja partnerów sieci 
ProfiAuto z udziałem ponad 150 gości, 
podczas której Fotios Katsardis, prezes 
Temot International omówił aktualną 
kondycji światowego aftermarketu mo­
toryzacyjnego. Poinformował, że wartość 
tego rynku wynosi dziś globalnie 800 mi­
liardów euro i nadal rośnie. O ile w nie­
których krajach Europy Zachodniej moż­
na zauważyć pewne spadki koniunktury, 
o tyle według organizacji Temot polski 
rynek części zamiennych ma przed sobą 
doskonałe perspektywy, które w zna­
komity sposób mogą wykorzystać takie 
firmy, jak Moto-Profil wraz ze swoimi 
partnerami.

Na temat nowych polskich regulacji 
prawnych związanych z krajowym ryn­
kiem części i samochodów używanych 
wypowiadał się Alfred Franke, prezes 
Stowarzyszenia Dystrybutorów i Produ­
centów Części Motoryzacyjnych, a wyniki 
badań polskich konsumentów produktów 
i usług motoryzacyjnych przedstawił Ta­
deusz Kuncy, prezes MotoData. 

Obchody dwudziestolecia zwieńczyła 
wieczorna gala, na której w wynajętej na 
tę okazję katowickiej hali Spodek bawi­
ło się ponad 850 gości. Funkcję mistrza 
ceremonii pełnił na niej Piotr Bałtroczyk, 
atrakcją artystyczną był występ zespołu 
Budka Suflera, a nocną dyskotekę popro­
wadził Hirek Wrona.                           n

 

• aktualności i produkty
• sprawozdania z imprez branżowych
• artykuły techniczne i ekonomiczne
• prezentacje firm
• encyklopedia motoryzacyjna
• bieżący i archiwalne numery Autonaprawy
• księgarnia internetowa WKŁ

www.e-autonaprawa.pl
Odwiedź stronę:

Zamów bezpłatną 
prenumeratę e-wydań 

miesięcznika
Autonaprawa

Konferencja sieci ProfiAuto, wystąpienie Fotiosa Katsardisa, prezesa Temot 
International

Zarząd spółki podczas wieczornego spotkania
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Naprawy rozruszników 
i alternatorów

Artur Osiński
Kierownik sprzedaży
Firma Osiński

Mechanicy przy okazji przeglądu lub na-
prawy samochodu w warsztacie powinni 
zwrócić uwagę na wszystkie jego nietypo-
we objawy, w tym także te związane z dzia-
łaniem rozrusznika i alternatora

Usterki rozrusznika sygnalizowane są 
przez takie zjawiska, jak: trudny rozruch 
silnika (spowolnione obroty), zgrzyty ze-
społu sprzęgającego zębnik z wieńcem 
zębatym koła zamachowego wyraźnie 
słyszalne podczas rozruchu, głośny ter-
kot tegoż zespołu po uruchomieniu sil-
nika albo chwilowy „ślizg”, świadczący 
o opóźnionym jego odłączaniu. Bliższe-
go zainteresowania wymaga też zapach 
spalenizny lub dym wydobywający się 
z rozrusznika. Ewidentną usterką jest 

brak reakcji na pierwszą próbę jego uru-
chomienia. Rutynowej kontroli podlega 
natomiast stan przewodów podłączonych 
do rozrusznika.

W przypadku alternatora o zbliżają-
cej się jego awarii świadczy nadmiernie 
hałaśliwa praca (uszkodzone lub zużyte 
łożyska albo koło pasowe ze sprzęgłem 
jednokierunkowym), wysoka temperatu-
ra stojana i charakterystyczne buczenie 
uzwojeń, a także zapach spalenizny lub 
dym. Elektryczną niesprawność tego pod-

zespołu może wskazać nieprawidłowe ża-
rzenie, mruganie bądź świecenie kontrolki 
na tablicy wskaźników. Przy użyciu pro-
stych przyrządów można stwierdzić niepo-
żądane skoki napięcia ładowania lub zbyt 
niską jego wartość < 13,9 V.

Niezbędne wyposażenie warsztatowe	
Na początku należy tu wspomnieć, że są 
alternatory i rozruszniki nowej generacji, 
których nie da się naprawić w standar-
dowym warsztacie samochodowym, gdyż 
wymagają one specjalistycznego sprzętu 
zarówno naprawczego, jak i diagno-
stycznego. Podobne zastrzeżenie dotyczy 
także niektórych rodzajów uszkodzeń 
(złamane śruby, szpilki, wybite gniazda 
łożysk, stojany Valeo osadzane na gumie, 
urwane nity itp.).

W pozostałych przypadkach i przy 
założeniu, iż naprawy będą się sprowa-
dzać do wymiany łatwo dających się wy-
montować części (bez ingerencji w ich 
wewnętrzne struktury) lista niezbędnych 
narzędzi i urządzeń jest dość krótka. 
Zarówno do obsługi rozruszników, jak 
i alternatorów potrzebne jest typowe sta-
nowisko mechaniczne (stół + imadło), 
zestaw kluczy płaskich dwustronnych, 
zestaw kluczy nasadowych z pokrętłem 
zapadkowym (grzechotka), zestaw wkrę-
taków PZ, PH, komplet kluczy torx, klucz 
pneumatyczny i udarowy z zestawem 
końcówek (bitów), wkrętak pneumatycz-
ny, sprężarka i myjka wraz z suszarką, 
lutownica, ściągacze do łożysk i tulejek 
ślizgowych. Przy bardziej zaawansowa-
nych pracach mechanicznych przydatne 
mogą się okazać: tokarka, wiertarka sto-
łowa, spawarka, korundziarka i piaskar-
ka, a nawet miniaturowa kabina malar-
ska. Konieczny jest zawsze uniwersalny 
miernik elektryczny, przydaje się niekiedy 
cęgowy miernik prądu.

Specjalnie do rozruszników przezna-
czone są  ściągacze zespołów sprzęgają-

cych i przyrządy do ich zabezpieczania, 
prasa do wciskania/wyciskania tule-
jek, testowy stół probierczy, zgrzewarka 
do szczotek i  przyrząd do wykrywania 
zwarć między zwojami wirników. 

Na oprzyrządowanie specjalne do 
napraw alternatorów składają się: ścią-
gacze do kół pasowych, klucze do kół 
pasowych (zwykłe + specjalistyczne), 
prasa do wciskania łożysk i pierścieni 
ślizgowych, stół probierczy do testowania 
alternatorów, tester regulatorów napięcia 
i prostowników diodowych, tzw. mostek 
Winstona, przystawka lub tester nowej 
generacji do sprawdzania regulatorów lub 
alternatorów z cyfrowym wyjściem COM 
(LIN, LIN2, BSS), inne przystawki lub 
testery, dzięki którym można sprawdzać 
niestandardowe rodzaje wyjść alternatora,  
np. Mazda (PD), Ford (PWM). 

Zakres wykonywanych napraw
Biorąc pod uwagę prostotę budowy roz-
rusznika i alternatora, można z pewnym 
uproszczeniem powiedzieć, że alter-
nator składa się tylko z 6 podzespołów 
a rozrusznik z 9. Dobry mechanik szybko 
znajdzie części uszkodzone i naprawi al-
ternator lub rozrusznik, ograniczając się 
wyłącznie do ich wymiany. 

Jeśli jednak chodzi o poważne awarie, 
przy których trzeba wymienić na tej za-
sadzie większość podzespołów, bardziej 
sensownym rozwiązaniem jest zakup no-
wego bądź regenerowanego rozrusznika 
lub alternatora, chyba że są one na rynku 
niedostępne. 

Z ponad 20-letniego doświadczenia 
naszej firmy, prowadzonych statystyk 
oraz analiz rynku wiemy, że klient decy-
duje się na zakup produktu nowego lub 
regenerowanego, jeśli koszt warsztatowej 
naprawy starego przekracza 65% nomi-
nalnej ceny. Wniosek stąd prosty, że przy 
konieczności wymiany więcej niż połowy 
części naprawa rzadko bywa opłacalna 
dla warsztatu i klienta. To samo dotyczy 
takich uszkodzeń, jak kompletne spale-
nie lub zmiażdżenie mechanicznej kon-
strukcji i jej elementów wewnętrznych.

Nasza firmowa oferta
Jako firma staramy się zawsze doradzać 
naszym klientom najlepsze dla nich roz-
wiązania na podstawie wieloletnich do-
świadczeń i nabytej w tym czasie wiedzy 
technicznej. Po kilkunastu latach współ-
pracy z największymi firmami na świecie 
i w Europie jesteśmy w stanie zakupić 
niemal każdą część bądź cały komplet-
ny alternator lub rozrusznik, jeśli tylko 
znajduje się on w jakimś magazynie. 

Nie ograniczamy się jedynie do rynku 
krajowego, a to niejednokrotnie pozwala 
nam zaoferować naszym klientom bar-
dzo atrakcyjne ceny produktów. Zawsze 
mamy w swej ofercie alternatory i roz-
ruszniki nowe (oryginalne i zamienniki) 
oraz regenerowane. Analogicznie przed-
stawiają się możliwości wyboru części. 

Niejednokrotnie jesteśmy w stanie 
oferować jeden rodzaj części, rozruszni-
ka, alternatora w kilku wykonaniach róż-
nych producentów. 

Dzielimy się chętnie też naszą wiedzą 
nie tylko z klientami, którzy mają jakiś pro-
blem i do nas dzwonią lub też przyjeżdża-
ją, lecz jesteśmy aktywni również na fo-
rum dyskusyjnym, gdzie zawsze staramy 
się pomóc potrzebującym. Stworzyliśmy 
stronę internetową www.plugstype.eu, 
na której zostały umieszczone różne 
schematy oraz opisy wtyczek regulatorów 
napięcia, ułatwiające ich wybór i podłą-
czenie do alternatora. Zainteresowane 
warsztaty wspieramy też naszymi plaka-
tami instruktażowymi.                        n
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Nowoczesne 
alternatory samochodowe

Krzysztof Grabowski
Doradca techniczny
HC-Cargo

W nowej generacji pojazdów mechanicznych instaluje się co-
raz więcej urządzeń elektrycznych zasilanych z akumulatora, 
który do stabilnej pracy potrzebuje ciągłego ładowania przez 
generator prądu zwany alternatorem

Współczesny alternator zamienia energię 
mechaniczną pobieraną z wału korbowe-
go silnika pojazdu za pośrednictwem pa-
ska wieloklinowego w prąd przemienny. 
Zasadnicze części alternatora to:
	wirnik z uzwojeniem zasilanym prą-

dem stałym (tzw. wzbudzenia) i wy-
twarzającym wirujące pole magne-
tyczne;

	stojan będący częścią nieruchomego 
korpusu, w którego trzech cewkach 
rozmieszczonych co 120° na we-
wnętrznym obwodzie indukowany 
jest trójfazowy prąd przemienny dzięki 
polu magnetycznemu wirnika;

	wielofunkcyjny regulator utrzymują-
cy wytwarzane napięcie na zadanym 
poziomie mimo zmiennych prędkości 

wirnika poprzez zmiany wartości prą-
du wzbudzenia;

	prostownik z diodami krzemowymi, 
zamieniający trójfazowy prąd prze-
mienny z uzwojeń stojana na prąd 
stały zasilający instalację elektryczną 
pojazdu;

	obudowa przednia i tylna wykonane 
ze stopu aluminiowego, wyposażone 
w gniazda łożysk wirnika oraz otwory 
wentylacyjne;

	sprzęgło przenoszące napęd na oś 
wirnika, wyposażone w system tłu-
mienia drgań szkodliwych dla prze-
kładni pasowej i alternatora.

Regulacja wydajności alternatora odby-
wa się z wykorzystaniem metody PWM, 
polegającej na zmianach współczynnika 

Prawidłowe użytkowanie
Dla przedłużenia żywotności alternatora 
oraz zapobiegania jego poważnym awa-
riom nie należy:
	przy awaryjnym, zimowym przeważ-

nie rozruchu uruchamiać samochodu 
o wyższej mocy przez podłączenie go 
do instalacji pojazdu ze słabszym ge-
neratorem;

	podczas silnych mrozów uruchamiać 
pojazdu z włączonymi odbiornika-
mi elektrycznymi (radio, ogrzewanie 
elektryczne, światła) i nie używać ich 
do czasu, kiedy silnik osiągnie wyższą 
temperaturę i stabilne obroty;

	wjeżdżać samochodem w głębokie 
kałuże ani myć silnika bez zabezpie-
czenia układów elektrycznych i elek-
tronicznych przed zalaniem wodą;

	eksploatować pojazdu z rozładowa-
nym lub uszkodzonym akumulatorem;

	wykonywać spawalniczych napraw 
pojazdu przed odłączeniem jego ge-
neratora;

	zaniedbywać okresowej kontroli stanu 
paska napędowego oraz stanu połą-
czeń elektrycznych.

Typowe uszkodzenia
Najogólniej podzielić je można na me-
chaniczne i elektryczne. Do tych pierw-
szych należą:
	pęknięcia obudowy lub osłony;
	zużycie łożysk; 

	zniszczenia gwintów połączeń śrubo-
wych;

	defekty bieżni koła pasowego;
	zerwanie lub zablokowanie sprzęgła;
	skrzywienie osi wirnika;
	zużycie szczotek i pierścieni ślizgo-

wych.
Do problemów związanych z częścią 
elektryczną układu ładowania zaliczamy:
	zwarcia lub przerwy w uzwojeniach 

wirnika lub stojana;
	uszkodzenie mostka prostowniczego 

(wypalona płytka, ścieżka, przepalone 
diody);

	uszkodzenie regulatora napięcia (re-
gulacja poza zakresem tolerancji 
zgodnej z charakterystyką pracy urzą-
dzenia);

	uszkodzenia instalacji (przewody i/lub 
bezpiecznik) układu ładowania;

	przepalenie kontrolki ładowania;
	uszkodzenie przekaźnika;
	niesprawność akumulatora.
Kontrolka ładowania informuje o pracy 
alternatora, przy prawidłowej gaśnie po 
uruchomieniu silnika pojazdu, a potem 
nie świeci przy wyłączonym zapłonie. 
Jej zapalenie się, przygasanie, migotanie 
świadczy o usterkach alternatora lub in-
stalacji elektrycznej.

Diagnostyka
Do profesjonalnej diagnozy alternatorów 
pomocny jest bardziej lub mniej zaawan-
sowany stół probierczy, który można uzu-
pełnić przystawką umożliwiającą spraw-
dzanie nowoczesnych urządzeń komuni-
kujących się ze sterownikami.

Poszczególne elementy alternatora po 
jego rozmontowaniu można sprawdzić, 
wykorzystując specjalne testery. Bardzo 
pomocnym przyrządem jest także dia-
gnoskop oraz oscyloskop.

Naprawa
Przywrócenie sprawności/zdatności alter-
natora polega na wymianie lub regene-
racji jego elementów składowych. Dobór 
prawidłowej technologii naprawy jest 
uzależniony od:
	możliwości technicznych warsztatu,
	wiedzy pracowników,
	dostępności części,
	aspektów opłacalności

Elementy składowe alternatora, które 
zgodnie z technologią naprawy można 
zregenerować bądź wymienić na nowe, 
to:
	wirnik oraz stojan (wymiana lub re-

generacja z wykorzystaniem metody 
przezwojenia),

	zespół prostowniczy (wymiana lub 
regeneracja przez wymianę uszkodzo-
nych diod),

	osłony (wymiana lub naprawa metodą 
spawania/klejenia),

	połączenia śrubowe (wymiana lub na-
prawa),

	sprzęgło alternatora (wymiana/regene-
racja całości lub sprężyn i łożysk).

Nie zaleca się spawania obudów wyko-
nanych ze stopów aluminium (przy za-
stosowaniu tej metody mogą powstawać 
naprężenia/pęknięcia). Elementy skła-
dowe alternatora, które zgodnie z tech-
nologią nie podlegają naprawie, a tylko 
wymianie, to:
	wkładki pod łożyska, łożyska,
	szczotki,
	regulator napięcia,
	koło pasowe,
	obudowa wykonana ze stopów alumi-

nium,
	płyty prostownicze (przy uszkodze-

niach typu przerwana/wypalona 
ścieżka).

Dobór części 
Kolejnym elementem skutecznej naprawy 
jest właściwy dobór części zamiennych. 
Jednak jego zasady i kryteria jeszcze do 
niedawna uchodziły za wiedzę tajemną, 
dostępną jedynie dla nielicznych. Druko-
wane katalogi pozwalające bez proble-
mów rozeznać się w tej tematyce należały 
do rzadkości, a liczący kilkaset stron ka-
talog Cargo uchodził za elektrotechniczną 
biblię, swoisty rarytas. Dzisiaj, choć kata-
log papierowy nadal pozostał, wiedza ta 
dostarczana jest przede wszystkim drogą 
elektroniczną. Specjalny program doboru 
części umieszczony na stronie www.hc-
cargo.com umożliwia praktycznie każde-
mu rozebrać dowolny rozrusznik lub alter-
nator na najmniejsze elementy składowe. 
Dzięki takim narzędziom coraz więcej me-
chaników próbuje swoich sił w prostych 
naprawach elektromechanicznych.

Pamiętać tu jednak trzeba o bardzo 
prostej prawdzie: „Prądu nie da się oszu-
kać”. Oznacza to w praktyce, iż stosowa-
nie najtańszych na rynku części (i ca-
łych zespołów) masowo importowanych 
z dalekiego wschodu, bez żadnej kontroli 
jakościowej, może być przyczyną kolej-
nych uszkodzeń, a przede wszystkim – 
unieruchomienia pojazdu. Towary konsu-
menckie o zdecydowanie niższej jakości 
wykonania w najlepszym wypadku mogą 
zapewnić niższy standard użytkowania, 
co dla wielu użytkowników może być 
akceptowalne. Jednak w urządzeniach 
elektrycznych nie ma miejsca na takie 
kompromisy, bo nie ma przecież prądu 
niższej jakości.

Oferta HC-Cargo
Firma ta została założona w 1963 roku 
w Danii. Po 40 latach rozwoju stała się 
światowym liderem dostaw części do 
regeneracji i naprawy alternatorów oraz 
rozruszników. W 2008 roku HC Cargo – 
z uwagi na pozycję na rynku i know-how 
– zostało marką grupy Bosch,

W swojej ofercie posiada nowe oraz 
regenerowane alternatory i rozruszni-
ki oraz części do nich (poza tym części 
układu klimatyzacji z kompresorami 
włącznie). Dobór części do naprawianego 
alternatora realizowany jest poprzez pro-
gram katalogowy umieszczony na stronie 
www.hc-cargo.com. Strona umożliwia re-
jestrację nowych klientów w kanale B2B 
(klient detaliczny nie jest obsługiwany).

Zarejestrowani klienci otrzymują do-
stęp do pełnej wersji programu, pozwa-
lającej wyszukiwać produkty, sprawdzać 
ich ceny i dostępność oraz składać za-
mówienia, które realizowane są w ciągu 
24 godzin.

Wyszukiwanie alternatorów lub ich 
elementów składowych można prowa-
dzić według oryginalnego numeru  pro-
ducenta, katalogowego numeru HC-Car-
go lub na podstawie marki i modelu po-
jazdu z uwzględnieniem roku produkcji 
oraz rodzaj zamontowanego silnika. 

Udostępniane są ponadto katalogi 
w wersji drukowanej, a także istnieje 
możliwość uzyskania telefonicznych po-
rad technicznych udzielanych przez fir-
mowych ekspertów.                           n

wypełnienia, przy stałej często-
tliwości i  amplitudzie. Coraz 
częściej spotyka się konstrukcje, 
w których regulatory napięcia 
współpracują z różnymi sterow-
nikami, zarządzającymi pracą 
np. silnika, klimatyzacji, auto-
matycznej skrzyni biegów. Ma to 
na celu optymalizację pracy ca-
łego pojazdu. Na przykład pod-
czas gwałtownego przyspiesza-
nia sterownik silnika odłącza na 
czas tego manewru alternator, by 
pobieraną przez niego moc spo-
żytkować do intensyfikacji napę-
du pojazdu.

zasadnicze diody prostownicze

stojan

stacyjka
zapłon

lampka 
ładowania

regulator
napięcia

sterowanie
wzbudzeniem

B+

D+

diody wzbudzenia

wirnik
(wzbudzenie) szczotki

D –

+
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Dla przypomnienia
Michał Czarzasty
Dział wsparcia sprzedaży
AS

Na temat awarii i napraw rozrusznika lub alterna-
tora warsztatowi fachowcy z pewnością wiedzą 
wszystko. W najgorszym wypadku zdarza im się tyl-
ko zapominać niekiedy o drobnych szczegółach… 

Przyczyny trudności z rozruchem silnika 
mogą być rozmaite. Dlatego w pierw-
szej kolejności mechanik powinien zba-
dać napięcie na zaciskach akumulatora 
w czasie pracy rozrusznika i ustalić, czy 
nie pobiera on zbyt dużo prądu. Jeśli tak, 
przyczyną mogą być jego usterki, ale 
„mogą” nie znaczy zawsze, że muszą. 
Przy każdej sposobności powinien też po-
słuchać, czy w momencie rozruchu auta 
zespół sprzęgający „nie ślizga się”. 

Nie należy też zapominać o ruty-
nowym obowiązku kontroli ładowania 
akumulatora. Ważne jest tu nie tylko na-
pięcie, lecz także jego stabilność. Różni-
ce na wyjściu z alternatora nie powinny 
być większe niż 0,2 V. Jeżeli nadarza się 
taka możliwość, warto też skontrolować 
szczotki w alternatorze, zdjąć pasek na-
pędzający i sprawdzić stan łożysk oraz 
koła pasowego.

Jeżeli chodzi o wyposażenie potrzeb-
ne do tego rodzaju prac, to z pewnością 
oprócz standardowych zestawów narzę-
dzi montażowych przydadzą się różnego 
rodzaju nasadki, torksy, klucze specjal-
ne do kół pasowych. Znacznie ułatwiają  
też pracę wszelkiego rodzaju wbijaki, 
wybijaki i nabijaki do tulejek oraz roz-
maitych zabezpieczeń. Nie może też 
zabraknąć odpowiednich smarów. Nie 
zapominajmy, że bendiksy i elektroma-
gnesy rozrusznika, wirniki wymagające 
wymiany komutatora, regulatory napię-
cia oraz prostowniki alternatorów można 
naprawiać tylko poprzez specjalistyczną 
regenerację. 

W naszej firmie dokładamy wszelkich 
starań, aby najrzetelniej dobrać części, 
których potrzebuje klient. W tym proce-
sie niezbędne są wszelkie informacje ze 
strony klienta, tj. szczegółowe dane auta 

czy poszczególnej części. W tym celu ko-
rzystamy z wielu źródeł oraz z naszego 
długoletniego doświadczenia w dziedzi-
nie rozruszników i alternatorów. Prze-
szukujemy katalogi, crossujemy numery 
i szukamy szczegółowych danych tech-
nicznych. Gdy informacje ze strony klien-
ta są szczątkowe, staramy się choćby su-
gerować czy też naprowadzić klienta na 
właściwy trop w dobraniu odpowiedniego 
produktu. Zawsze powtarzamy klientom, 
że czym więcej informacji nam udzielą, 
tym dokładniej i szybciej będziemy w sta-
nie im pomóc. 

Na potrzeby klienta stworzyliśmy więc 
aplikację, która pomaga w doborze części 
do rozrusznika, alternatora. Można ją po-
brać ze strony: www.as-pl.com.   

Idealnym podsumowaniem skompliko-
wanego procesu doboru części mogą być 
więc słowa: Pomóż nam sobie pomóc!   n

Kilka porad praktycznych
Tomasz Szczęsny 
Key account manager 
Valeo Service Eastern Europe

Mechanikom zainteresowanym warsztato-
wymi naprawami rozruszników i alterna-
torów polecam uważne przysłuchiwanie się  
samochodom klientów, bo może to stać  
się źródłem wielu dodatkowych zleceń

Nie trzeba czekać na całkowitą awarię pod-
zespołu, gdy wiadomo, że zbliża się ona 
nieuchronnie. Można to poznać po głośnej 
pracy rozrusznika podczas uruchamiania 
silnika samochodu, po wolnych jego ob-
rotach powodowanych dużymi oporami 
wewnętrznymi. Charakterystyczne są rów-
nież odgłosy świadczące o braku cofania 
się lub rozłączania koła zębatego rozrusz-

nika, gdy silnik zostanie już uruchomiony. 
Nie należy też lekceważyć sporadycznego 
braku reakcji rozrusznika na przekręcenie 
kluczyka w pozycję rozruchową.

Jeśli chodzi o alternator, objawem 
jego pogarszającego się stanu jest głośna 
praca przy biegu jałowym silnika (najczę-
ściej przyczyną tego są łożyska), świecąca 
kontrolka ładowania w pulpicie kierowcy, 

drgania paska micro (oznaka zatartego 
sprzęgiełka jednokierunkowego). Ponad-
to w niektórych modelach pojazdów pod-
czas braku ładowania akumulatora może 
wyłączać się elektryczne wspomaganie 
kierownicy. Z kolei częste przepalanie się 
żarówek może świadczyć o uszkodzeniu 
regulatora napięcia alternatora (zbyt wy-
sokie napięcie ładowania).

Do napraw niezbędnych w wyżej 
wspomnianych wypadkach wystarczy 
posiadać multimetr, ściągacze do łożysk, 
kół pasowych w alternatorach i tulejek 
w rozrusznikach oraz tak podstawowe 
narzędzia, jak klucze, wkrętaki, młotek, 
lutownica. Do bardziej profesjonalnych 
napraw potrzebny jest już stół probierczy.

Specjalistyczna regeneracja całego 
podzespołu lub jego części potrzebna 
bywa jedynie w przypadku przebicia lub 
spalenia uzwojeń, uszkodzenia płyty dio-
dowej lub komutatora w alternatorze.

Warto też wiedzieć, iż doradztwo tech-
niczne firmy Valeo odbywa się za pośred-
nictwem infolinii i obejmuje wsparcie 
w zakresie:
	informacji technicznych dotyczących 

budowy produktów,
	dostępności części,
	prawidłowego doboru elementów 

składowych rozruszników i alternato-
rów, z czym nasi klienci wielokrotnie 
mają trudności.                             n

BUNNER 185x64.indd   1 22/03/13   12.20

Nie daj się zaskoczyć 
ZIMIE!

marka, której możesz zaufać

Niezawodność w trudnych warunkach pracy                      33 475 49 00  www.lucas.com.pl
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Marcin Masikowski 
Technical Brand Coordinator 
Standox

Lakiernicza renowacja samochodów kla-
sycznych, czyli tzw. oldtimerów, wymaga 
zastosowania specjalnych technologii, róż-
niących się diametralnie od procedur sto-
sowanych w przypadku aut współczesnych

Powierzenie naprawy ukochanego, starego 
pojazdu osobie traktującej to zadanie na 
równi z innymi bieżącymi zleceniami nie 
jest najlepszą decyzją, ponieważ sukces ta-
kiej konserwatorskiej wręcz pracy zależy od 
trzech głównych czynników. Są nimi: 
	czas, cierpliwość i dokładność; 
	możliwość konsultacji z ekspertem 

specjalizującym się w tej dziedzinie; 
	technologia lakiernicza odpowiednia 

dla restaurowanego samochodu.

Przykładowe różnice w naprawie  
pojazdu klasycznego i współczesnego
1. Grubość powłoki lakieru 
Musi ona wynosić około 200 mikronów, 
by auto spełniało wymogi określonej kla-
sy cenowej. W przeciwnym razie samo-
chód automatycznie jest przypisywany do 
innego przedziału cenowego, tracąc tym 
samym na wartości. 

Mimo że dla rzeczoznawców czynnik 
ten nie ma aż takiego znaczenia, dla 

klubu jest jednym z pierwszorzędnych. 
Dlatego eksperci w dziedzinie renowa-
cji „klasyków” zawsze mierzą grubość 
powłoki celem ustalenia, ile mogą jesz-
cze ją zmatowić. Takie właśnie zasady 
poleca m.in. Robert Sieradzki, ekspert 
w dziedzinie renowacji samochodów 
zabytkowych, Regionalny Doradca 
Techniczny marki Standox w firmie  
A-Z Silesia.
2. Nowe a stare elementy
W przypadku renowacji samochodów 
współczesnych, naprawiane elementy ka-
roserii są względnie nowe. Przy oldtime-
rach natomiast może okazać się po pia-
skowaniu, że elementy wymagają nałoże-
nia większej ilości szpachli czy podkładu.

Ponadto, nowe elementy są zabezpie-
czone w procesie kataforezy. Stare należy 
odpowiednio zabezpieczyć podkładem 
epoksydwym spełniającym funkcję izola-
tora, który nadaje odpowiednią twardość, 
odporność i przyczepność.

3. Technologia lakiernicza
W przypadku restaurowania samochodu 
klasycznego ma zastosowanie całkiem 
inna technologia. Bardzo ważne jest 
przygotowanie podłoża. Często powłoka 
lakieru jest wyblakła, matowa, pod wpły-
wem warunków atmosferycznych utraci-
ła połysk.

Zdarza się również, że właściciele pra-
gną odnowić swojego „klasyka” w pełni 
zgodnie z oryginałem. Oznacza to m.in. 
potrzebę zastosowania starszej technolo-
gii produktowej, np. 1-składnikowej, któ-
ra charakteryzuje się znacznie mniejszą 
odpornością chemiczną i mechaniczną.

Ponadto proces technologiczny trwa 
znacznie dłużej, ponieważ nową powłokę 
nakłada się wówczas na gołe powierzchnie 
metalowe, a szpachluje się całe auto. Każ-
dą warstwę należy dokładnie utwardzić. 
4. Czas, praca i ryzyko niespodzianek
Renowacja aut współczesnych jest prost-
sza, mniej praco- i czasochłonna, pod-
czas gdy w przypadku oldtimera trwa od 
kilku do kilkunastu miesięcy. Trzeba roze-
brać i obejrzeć każde miejsce, wymienia 
się blachy, a nawet często wstawia się 
całe płaty blachy (np. gdy jest dziura na 
błotniku).

Podczas renowacji oldtimerów po-
jawia się też ryzyko wystąpienia korozji 
podpowłokowej i innych niemiłych nie-
spodzianek.

Restaurowany „klasyk” powinien być 
doprowadzony do stanu oryginalnego, 
począwszy od blachy, na powłoce lakie-
ru o określonym kolorze kończąc. Nawet 
zmiana oryginalnego koloru może pro-
wadzić do spadku wartości auta. Bez-
względnie wymagana jest najwyższa sta-
ranność i troska o detale.

Przed odrestaurowaniem oldtimery są 
z reguły poważnie skorodowane, dlatego 
całość powłoki jest usuwana aż do go-
łej blachy. Należy wykonać cały proces 
lakierowania od zera. Stare, syntetyczne 
lakiery są bardzo wrażliwe na chemię. 
Aby nie pojawiły się wady lakiernicze, 
proces trzeba w całości przeprowadzić od 
nowa, zrywając starą powłokę. Piasko-
wanie, odtwarzanie całej powłoki trzeba 
więc przeprowadzić od nowa – warstwa 
po warstwie. Wszystko musi bezwzględ-
nie zgadzać się z pierwowzorem. Podkład 
również powinien być w kolorze oryginal-
nym. Od śrubki po każdy detal...

Opis technologii rekomendowanej 
przez markę Standox:
Przygotowanie podłoża
1. Przeszlifowanie gołego metalu.
2. Oczyszczenie zmywaczem Silicon-Ent-

ferner marki Standox.
3.	Przeszlifowanie na sucho papierem 

o gradacji P120-P280.
4.	Oczyszczenie powierzchni ściereczką 

nasączoną zmywaczem Silicon Entfer-
ner, a następnie dokładne przetarcie 
powierzchni suchą ściereczką.

	 Wskazówka: Przed naniesieniem grun- 
tu antykorozyjnego EP-Grundierfüller 
3:1 konieczne jest ponowne ręcz-
ne szlifowanie na sucho papierem 
P220-P280.

5.	Aplikacja gruntu antykorozyjnego EP-
Grundierfüller, zgodnie z metryczkami 
technicznymi.

Szpachlowanie i przygotowanie  
przed lakierowaniem
1. Po wyschnięciu gruntu epoksydowego 

EP-Grundierfüller 3:1 przeszlifowanie 
gruntu papierem o gradacji P400.

2. Szpachlowanie przy użyciu 
	 Soft-Spachtel marki Standox.
3. Przeszlifowanie na sucho powierzchni 

papierem P80-P180.
4. Oczyszczenie zmywaczem Silicon-Ent-

ferner.
5. Naniesienie zamkniętej warstwy grun-

tu epoksydowego EP-Grundierfüller 
3:1 (15-20 µm) w miejscach prze-
szlifowań do gołej blachy.

6.	Pozostawienie naniesionego gruntu 
do wyschnięcia, zgodnie z metryczką 
techniczną.

7. W razie potrzeby nałożenie szpachli 
VOC-Spritzplastic marki Standox, 
zgodnie z metryczką techniczną.

8.	Szlifowanie na sucho papierem 
P120-P240  

9. Oczyszczenie zmywaczem Silicon-Ent-
ferner.

Wypełnianie
1.	Aplikacja gruntu EP-Grundierfüller 

3:1. 
2.	Szlifowanie na sucho papierem 

P400-P500. 
3. Oczyszczenie zmywaczem Silicon-Ent-

ferner.
	 Wskazówka: Przed aplikacją lakieru 

bazowego element należy dokład-
nie umyć za pomocą Standox Pre  
Cleaner, wycierając powierzchnię do 
sucha.

Lakierowanie
1.	Aplikacja lakieru bazowego Stando-

blue lub Standohyd zgodnie z me-
tryczką techniczną.

2. Aplikacja lakieru bezbarwnego Stan-
docryl VOC Platinum Klarlack

Wykończenie 
Polerowanie zgodnie z S13.                n

Lakierowanie pojazdów 
zabytkowych 
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Wieloklinowe 
napędy pomocnicze

Jednak po stu bez mała latach ta 
konstrukcja wyczerpała swe rozwojowe 
możliwości. U progu XXI wieku pojawiły 
się bowiem samochodowe silniki o coraz 
mniejszych wymiarach i równocześnie 
większych mocach, uzyskiwanych dzię­
ki wyższym prędkościom obrotowym. 
Napędzają one rosnącą liczbę urządzeń 
pomocniczych o systematycznie zwięk­
szanej wydajności. Wraz z mocą alter­
natorów, układów klimatyzacyjnych,  
różnych systemów wspomagania kie­
rowcy itp. musi rosnąć wytrzymałość na­
pędzających je pasków, lecz ze względu 
na konieczne oszczędności masy i prze­
strzeni w architekturze pojazdów nie 
może się to odbywać drogą powiększania 
wymiarów pasowych przekładni i po­
szczególnych ich elementów. Wszystkie 
te przesłanki legły u podstaw opracowa­
nia nowej koncepcji paska napędowego, 
zastosowanej przez firmę Gates w kon­
strukcji o nazwie Micro-V® Horizon™. 

Cechy pasków wieloklinowych
Tego rodzaju pasowe cięgno działa jak 
zespół kilku równoległych pasków kli­
nowych o małych przekrojach i współ­
pracuje z kołami pasowymi o wielu 
obwodowych rowkach. Dzięki temu po­
wierzchnia ciernej współpracy elemen­
tów przekładni jest wystarczająco duża 
do przenoszenia znacznych sił napędo­
wych. Równocześnie zmniejszeniu ulega 
wysokość całego paska, co zapewnia mu 
elastyczność konieczną przy znacznej 
liczbie napędzanych kół o małych roz­
stawach i średnicach. Przenoszenie wyż­
szych momentów obrotowych staje się 
łatwiejsze dzięki zwiększeniu tzw. opa­
sania poszczególnych kół. Porównanie 
praktycznych właściwości starej i nowej 
konstrukcji paska wieloklinowego Gates 
przedstawia załączony rysunek.

W dużym silniku z tradycyjnym napę­
dem osprzętu (schemat z lewej) większe 

są koła pasowe i rozstawy osi ich obro­
tu. W małym silniku skonstruowanym 
według zasad downsizingu (z prawej) 
liczba napędzanych urządzeń jest taka 
sama, lecz geometria ich rozmieszcze­
nia (odległości odpowiadają odcinkom 
czerwonym), a także mniejsze średnice 
niektórych kół (zaznaczonych kolorem 
żółtym) i stopień opasania obwodów (ko­
lor niebieski) pozwalają wyłącznie na ich 
współpracę ze znacznie bardziej płaskim 
paskiem wieloklinowym.       

Zaletom nowej konstrukcji towarzyszą 
też pewne problemy wymagające spe­
cjalnych rozwiązań. Tak więc mniejsze 
(czerwone) odcinki swobodnego biegu 
paska pomiędzy kołami powodują słab­
sze jego chłodzenie, a wzrostom tempe­
ratury sprzyja nie tylko cierna współpraca 
roboczych powierzchni przekładni, lecz 
także ciasna zabudowa komory silnika. 

Większego znaczenia w silnikach o nie­
wielkich wymiarach nabiera też odpowied­
nie ustawienie kół pasowych. W tradycyj­ 

(na powierzchni klinów), nośną (włókna 
kordu) oraz zewnętrzną.  

Warstwa robocza jest wykonana ze 
wzmocnionej włóknami gumy EPDM, 
zachowującej swoje właściwości mecha­

Wraz z rozwojem konstrukcji samochodów rośnie liczba  
i moc dodatkowych urządzeń napędzanych za pośrednictwem 
coraz bardziej skomplikowanych przekładni pasowych

nych silnikach niewspółpłaszczyznowość 
o wartości 1 mm nie była krytyczną. 
Jednak w nowoczesnych, kompakto­
wych jednostkach już tak, ponieważ przy 
większych kątach opasania i krótszych 
odcinkach swobodnych powodowałyby 
nadmierne zginanie poprzeczne, pokaza­
ne na kolejnym rysunku. 

Niezbędną współpłaszczyznowość 
napędu może zakłócać zużycie napina­
czy i kół pasowych. Przy naprawie jest 
bezwzględnie konieczna równoczesna 
wymiana wszystkich elementów oraz 
prawidłowy ich montaż. Brak współ­
płaszczyznowości bywa przeważnie przy­
czyną charakterystycznego hałasu pod­
czas pracy paska wieloklinowego. 

Nowy pasek Micro-V® Horizon™ speł­
nia wszystkie wymagania nowoczesnych 
silników małogabarytowych i odznacza 
się najmniejszą podatnością na roz­
ciąganie wśród podobnych produktów 
dostępnych na rynku. W jego strukturze 
można wyróżnić trzy warstwy: roboczą 

przyniosła dopiero klinowa przekładnia 
pasowa, ponieważ nie ma tych wad, od­
znaczając się przy tym znacznie lepszym 
kontaktem ciernym współpracujących 
elementów, zdolnością pracy z dużymi 
prędkościami liniowymi i obrotowymi, 
a także pełną stabilnością w zachowy­
waniu wyznaczonego kierunku ruchu. 
Paski klinowe o zamkniętych obwodach 
amerykańska fabryka braci Gates zaczę­
ła wytwarzać już pod koniec pierwszej 
wojny światowej, zyskując stopniowo po­
zycję światowego lidera w tej dziedzinie 
techniki. 

W pionierskich czasach motoryzacji, jak 
w całej XIX-wiecznej technice, konstruk­
torów rozmaitych napędów zadowalały 
płaskie pasy skórzane lub parciane, czyli 
wykonane z mocnej gumowanej tkani­
ny. Od ich produkcji zaczynała też swą 
działalność na początku dwudziestego 
stulecia firma Gates. Jednak to rozwią­
zanie przy coraz wyższych wartościach 
przenoszonych momentów obrotowych 
wymagało odpowiedniego zwiększania 
wymiarów kół pasowych, a poza tym 
było hałaśliwe, nietrwałe i kłopotliwe 
w eksploatacji. Przełom w tej dziedzinie 

Sposób napędu urządzeń osprzętu silnika paskiem wieloklinowym

Porównanie warunków pracy paska po-
mocniczego w silniku nowej (z prawej)  
i starszej generacji

Wpływ braku współpłaszczyznowości kół 
pasowych na nierównomierność obciąża-
nia paska przy różnych rozstawach sprzę-
żonych wałów

BERU® – Perfekcja rozwiązań.
Ponad sto lat doświadczenia w połączeniu z 
najnowszymi rozwiązaniami technicznymi, jakością 
produktów i zaawansowanymi technologiami czyni z 
BERU czołową markę w branży motoryzacyjnej. 
Wszystkie produkty BERU spełniają wymagające 
standardy jakościowe producentów pojazdów z całego 
świata. Dzięki zastosowaniu innowacyjnych rozwiązań 
i technologii oraz zapewnianiu niezawodnego 
inicjowania zapłonu w niemal wszystkich typach 
silników i zastosowań, produkty BERU są 
podstawowym elementem stosowanym na światowym 
rynku serwisowania i napraw pojazdów. Świece 
iskrowe i żarowe oraz przewody i cewki zapłonowe 
BERU są dostarczane na rynek części zamiennych i 
napraw aftermarket przez godną zaufania sieć 
dystrybucyjną Federal-Mogul.
Więcej informacji na stronie beru.federalmogul.com
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zarówno paska, jak i kół pasowych. By 
wejść w jego posiadanie, wystarczy apa-
ratem telefonu sfotografować wejściowy 
odpowiedni do użytkowanego urządzenia 
kod QR w wersji iPhone lub Android i po-
brać wspomnianą aplikację z sieci. 

Samo diagnozowanie polega na robie-
niu zdjęć badanych elementów. Cyfrowa 
technologia samoczynnie porównuje foto-
graficzne obrazy z wirtualnymi wzorcami, 
by wykryć ewentualne ubytki materiału 
i sformułować na tej podstawie jedno-
znaczne wnioski diagnostyczne. Ocena 
„Zgodny ze specyfikacją” pozwala na 
dalszą eksploatację napędu bez żadnych 
zastrzeżeń. Komunikat „Wykryto zużycie” 
wskazuje na potrzebę wymiany wyeksplo-
atowanych elementów w niedalekiej przy-
szłości. Odczyt „Wymień pasek” oznacza 
konieczność niezwłocznej naprawy.

Dodatkową zaletą systemu PIC Gauge 
jest możliwość natychmiastowej prezen-
tacji wyników badań klientom zlecającym 
przeprowadzenie niezbędnej wymiany, 
a także ich archiwizacji dla potrzeb doku-
mentacyjnych. Szczegółowe informacje 
i opis stosowania tego systemu dostępne 
są na stronie: PicGauge.eu .                 n

Artykuł został napisany na podstawie 
opracowań specjalistów firmy Gates

Horizon™ od innych podobnych produk-
tów dostępnych na rynku.  

Oprócz użycia nowych materiałów 
paski Micro-V® Horizon™ charakteryzują 
się profilem i kątem 42 stopni nachyle-
nia bocznych ścian klinów (zgodnymi 
z obowiązującym standardem OE dla 
optymalnego prowadzenia paska na ko-
łach pasowych). Wysokość całego profi-
lu paska wynosi tylko 4,2 mm, co jest 
podyktowane tendencją producentów 
pojazdów do stosowania coraz bardziej 
ekonomicznych podzespołów silników 
spełniających wymagania norm Euro 5  
i Euro 6. Produkty te spełniają także wszel-
kie standardy bezpieczeństwa, szczegól-
nie istotne przy napędzie urządzeń wspo-
magania układu kierowniczego.

Asortyment pasków Micro-V® Hori-
zon™ odpowiada potrzebom 98% użyt-
kowanych obecnie pojazdów z napędami 
wieloklinowymi.

Pomoc dla warsztatów i serwisów
Troska firmy Gates o najwyższą jakość 
pasków Micro-V® Horizon™ nie ogranicza 
się do kwestii konstrukcyjnych i techno-
logicznych, ponieważ ich bezawaryjna 
eksploatacja zależy także od właściwego 
doboru i prawidłowego montażu wszyst-
kich elementów pasowego napędu, jak 
również od wymiany w odpowiednim cza-
sie części nadmiernie zużytych. Dlatego 
Gates prowadzi specjalistyczne szkolenia 
dla mechaników i udostępnia im infor-
macyjne biuletyny z najnowszą wiedzą 
techniczną. Dostarczane są też warsz-
tatom firmowe wzorniki do oceny stanu 
technicznego klinów i rowków napędu. 
Ich zęby powinny dokładnie przylegać do 
roboczego profilu paska i koła pasowego, 
bez możliwości poprzecznego przesuwa-
nia narzędzia. W przeciwnym razie mamy 
do czynienia ze zbyt dużym ubytkiem ma-
teriału i niedostateczną cierną współpracą 
głównych elementów pasowej przekładni.

Najnowszym firmowym osiągnięciem 
w zakresie diagnostyki napędów wielo
klinowych jest nowatorskie narzędzie 
w postaci programowej aplikacji Gates 
PIC (Parts Image Capture) Gauge, in-
stalowanej bezpłatnie w popularnych 
dziś smartfonach. Pozwala ono rekordo-
wo szybko (w zaledwie kilka sekund!) 
przeprowadzić dokładną kontrolę zużycia 

niczne w szerokim zakresie temperatur.  
Firma Gates jako jedyna oferuje na ryn-
ku części zamiennych kompletny asor-
tyment pasków wykonanych z EPDM.  
Opracowana i produkowana przez nią 
mieszanka zapewnia prawidłowe dzia-
łanie w zakresie od -40°C do +140°C. 
Guma EPDM jest równocześnie odporna 
na działanie oleju i płynu chłodniczego.

Warstwę nośną w standardowych pa-
skach Micro-V® Horizon™ tworzą wzdłuż-
ne włókna  poliestrowe. W paskach Stretch 
Fit™ kord wykonywany jest z nylonu,  
a w produktach pracujących przy szcze-
gólnie dużych obciążeniach – z włókien 
aramidowych. 

Warstwę zewnętrzną  stanowi powło-
ka EPDM opracowana przez firmę Gates 
podczas przygotowywania produkcji pa-
sków OE dla grupy VAG. Naniesiono ją 
na specjalne podłoże adhezyjne w celu 
zapewnienia odpowiedniej elastyczno-
ści paska. Jej niebieski kolor jest łatwo 
widoczny, dzięki czemu można szybko 
odróżnić paski wieloklinowe Micro-V® 

Nowy pasek Micro-V® Horizon™ oraz jego budowa wewnętrzna  
z unikalną niebieską przekładką ad- 
hezyjną, warstwy: 1-robocza, 2-nośna, 
3-zewnętrzna

Prosty, uniwersalny wzornik do kon-
troli zużycia wieloklinów paska i koła 
pasowego. Belt – pasek, Pulley – koło 
pasowe. ✓– poprawnie, ✗ – wadliwie

Dzięki 
aplikacji 
PicGauge 
standardo-
wy smart-
fon może 
dokonywać 
błyskawicz-
nej oceny 
stopnia  
zużycia 
paska wielo-
klinowego

Kody QR do bezpłatnego  
pobierania aplikacji PicGauge 
w systemach Apple i Android

LAUNCH na rynku polskim od 2000 roku

podane ceny nie zawierają 23% podatku VAT

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

PROMOCJA

TLT-235 SB
cena: 5 500 zł

TLT-440 W 
cena: 14 900 zł

TWC-502 RMB
cena: 6 000 zł

X-712 
cena: 27 000 zł

X-431 Master
cena: 4 900 zł
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SZKOŁA DO TABLICY 
– TABLICE DO SZKOŁY 

Dariusz Gruszczyński
Prezes zarządu GG Profits

Zmiany zachodzące obecnie w polskim szkol-
nictwie są dla warsztatów samochodowych 
raczej niekorzystne. To dobrze, iż w przygo-
towywaniu młodzieży do moto ryzacyjnych 
zawodów duży nacisk kładzie się na przed-
mioty ogólne, lecz źle, że tak mało uwagi 
zwraca się na teorię i  praktykę, dotyczące 
bezpośrednio tej dziedziny techniki.

W  efekcie na naszym rynku pracy 
brak jest odpowiednio wykształ­
conych fachowców, gdyż właści­
wa nauka zawodu odbywa się 
w  przyjmujących praktykantów 
warsztatach, gdzie z kolei brakuje 
profesjonalnych nauczycieli. Do 
skutecznego nauczania nie wystar­
cza bowiem nawet mistrzowska 
biegłość w jakiejś praktycznej spe­
cjalności.

Tę lukę starają się wypełnić spe­
cjalistyczne motoryzacyjne firmy, 
w  tym również GG Profits, pro­
wadzące własne szkolenia zarów­
no warsztatowego personelu, jak 
i działających w naszej branży han­
dlowców. Te właśnie doświadcze­
nia skłoniły nas do nawiązania ści­
słej współpracy z samochodowymi 
szkołami zawodowymi. Działalność 
ta nie jest dla nas dodatkową for­
mą reklamy, lecz zobowiązaniem 
do dostarczania rzetelnej, obiek­
tywnej wiedzy na temat obecne­
go stanu techniki w  znanej nam 
dziedzinie. Firmowa strategia na­
stawiona wyłącznie na obrót i zysk 
jest przecież bardzo krótkowzrocz­
na, a  tymczasem przyszłość zależy 
od tego, jak wychowane zostaną 
następne pokolenia klientów. 

Podstawową rolę w  zawodo­
wej edukacji odgrywają odpo­
wiednio przygotowane materiały 
dydaktyczne. Opracowaliśmy więc 
planszę pokazującą budowę prze­
wodów zapłonowych i  rozesłali­
śmy ją do szkół. Została tam bardzo 
dobrze przyjęta przez nauczycieli 
przedmiotów zawodowych i, co 
najważniejsze, uczniów. Inną oka­

zją do krzewienia tego rodzaju 
wiedzy są targi moto ryzacyjne, 
chętnie odwiedzane przez szkolne 
wycieczki. W Niemczech przygoto­
wuje się dla nich nawet specjalne 
stoiska. W  Polsce też pojawiły się 
już podobne inicjatywy, chociażby 
podczas poznańskich Targów Tech­
niki Motoryzacyjnej. 

W  trakcie ostatniej ich edycji 
wielkim powodzeniem cieszyło się 
stoisko jednej z  firm szkolących 
motoryzacyjnych profesjonalistów 
i dostarczających szkołom pomocy 
dydaktycznych. Jest duże zapotrze­
bowanie na tego typu działalność, 
lecz koszty jej prowadzenia są 
dla większości szkół nadmierne. 
Dlatego rosnący udział w  ich po­
noszeniu powinni mieć producenci 
motoryzacyjnych części, warszta­
towego wyposażenia oraz urzą­
dzeń diagnostycznych. Ważne jest 
także tworzenie dogodnych moż­
liwości aktualizowania kwalifikacji 
nabytych w  szkole, by pracujący 
już jej absolwenci byli w stanie na­
dążać za rozwojowymi zmianami 
w  swojej technicznej specjalno­
ści. Główna w  tym rola przypada 
zatrudniającym ich właścicielom 
warsztatów. Dla wszystkich bo­
wiem podmiotów działających na 
motoryzacyjnym rynku inwesto­
wanie w młodzież jest zawsze ren­
towne, gdyż po latach przynosi dla 
wszystkich wspólne, lecz w  pełni 
wymierne korzyści.

Nasza firma ma ambicję być na 
tym polu liderem i  liczy też na to, 
że szybko znajdzie licznych naśla­
dowców, a nawet konkurentów. 

Pogodnych Świąt 
Bożego Narodzenia 

i pomyślności 
w Nowym Roku życzy

GG Profits

Sukces Eco-Friction
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Procedura wymiany 
klocków i tarcz hamulcowych

Michał Głażewski
Technical support specialist & trainer 
TRW Automotive Aftermarket

Firma TRW jest czołowym projektantem i producentem orygi-
nalnych układów hamulcowych oraz dostawcą wszystkich ich 
części zamiennych, a także sprzętu serwisowego i wiedzy tech-
nicznej niezbędnej w tej dziedzinie.

Gdyby spytać kierowców, który z samo-
chodowych układów jest najważniej-
szy dla bezpieczeństwa jazdy, ogromna 
większość słusznie wskazałaby hamulce. 
Podobnie też powinien je traktować per-
sonel warsztatów, co w praktyce oznacza 

wykonywanie wszelkich napraw ukła-
dów hamulcowych zgodnie z procedu-
rami przewidzianymi przez producentów 
pojazdów i przy wykorzystaniu części 
zamiennych o jakości odpowiadającej 
produktom oryginalnym. Montowanie 

elementów pochodzących od renomo-
wanego dostawcy w sposób zgodny 
z opracowaną przez niego technologią 
wymiany zapewni poprawne działanie 
całego układu, a co za tym idzie – także 
zadowolenie klienta. 

Czynności obsługowe i naprawcze 
związane z hamulcami powinien zawsze 
poprzedzać dokładny przegląd wszyst-
kich współpracujących części tegoż ukła-
du. Należy więc dokonywać go wówczas, 
gdy:
	samochód trafia do serwisu na rutyno-

wy przegląd związany z przebiegiem 
(np. co 15 tys. km) lub czasem eks-
ploatacji (np. raz w roku),

	badanie diagnostyczne wykazuje nie-
właściwe działanie hamulców,

	użytkownik samochodu skarży się na 
konkretne usterki układu hamulco-
wego.

Podczas każdego przeglądu, obsługi lub 
naprawy hamulców pojazd musi być 
uniesiony na podnośniku warsztatowym 
i mieć zdemontowane koła. Rozbiórkę 
hamulców trzeba zacząć od wymonto-
wania zacisków, które (jeśli nie są prze-
widziane do wymiany) podwiesza się 
specjalnymi zaczepami do sąsiednich 
elementów podwozia bez ich odłączania 
od układu hydraulicznego. Dzięki temu 
elastyczne przewody hamulcowe zosta-
ną całkowicie odciążone i zabezpieczone 
przed uszkodzeniem.

Kontrola i wymiana okładzin ciernych
Są to najszybciej zużywające się elemen-
ty każdego hamulca tarczowego. Dlatego 
podczas wspomnianych przeglądów trze-
ba zbadać dokładnie ich aktualny stan. 
W tym celu wyjmuje się klocki ze zde-
montowanego już zacisku i sprawdza się 
grubość i strukturę ich warstwy ciernej, 
zwracając uwagę na ewentualne odkleje-
nie się metalowej płytki tylnej. 

W przypadku klocków wyposażonych 
w czujniki dopuszczalnego zużycia na-
leży też sprawdzić działanie tego syste-
mu. Spotyka się jego wersje elektryczne  
(jedno- lub dwuobwodowe) oraz mecha-
niczne. Czujnik elektryczny jednoobwo-
dowy sygnalizuje konieczność wymiany 
klocka zaświeceniem się odpowiedniej 
kontrolki w zestawie wskaźników na 
skutek zwarcia swego metalowego styku 
z  „masą” tarczy hamulcowej. Nie działa 
więc w ogóle, jeśli uszkodzony zostanie 
jakikolwiek przewód w jego obwodzie. 
Usterkę taką trzeba zlokalizować i usu-
nąć. W czujnikach dwuobwodowych 
odpowiedni układ elektroniczny samo-

czynnie sprawdza ciągłość obwodu. Za-
świecenie się kontrolki może być więc za-
równo wynikiem przerwy w obwodzie lub 
zetknięcia styku z tarczą przy granicznym 
stopniu zużycia masy ciernej. Czujniki 
mechaniczne to blaszki wystające ponad 
powierzchnię płytki tylnej. Przy minimal-
nej grubości klocka trą one o tarczę, wy-
dając ostrzegawcze dźwięki. 

Klocki bez czujników wymienia się, 
gdy grubość okładziny spada poniżej  
2 mm. W niektórych modelach tego ro-
dzaju klocków ocenę grubości ułatwia 
kontrolne nacięcie okładziny ciernej, wi-
doczne tylko przy dopuszczalnym stopniu 
jej zużycia.

Zużywanie klocków „do blachy” gro-
zi nie tylko znacznym osłabieniem siły 
hamowania lub całkowitym jej zanikiem 
(w przypadku wypadnięcia z jarzma przy 
znacznym wyeksploatowaniu tarczy), 
lecz również nadmiernym odprowadza-
niem ciepła do zacisku hamulcowego, 
a w konsekwencji – doprowadzeniem 
płynu hamulcowego do wrzenia, czyli też 
całkowitym zanikiem siły hamującej.

Wspomniane wcześniej zmiany struk-
tury masy ciernej mogą nastąpić przy 
przegrzaniu klocka np. w wyniku jego 
zapieczenia w jarzmie. W przypadku ich 
stwierdzenia należy bezwzględnie doko-
nać wymiany. 

Kontrola i wymiana tarcz hamulcowych
Przed założeniem nowych klocków nale-
ży ocenić wizualnie stan tarcz pod kątem 
widocznych śladów korozji, pęknięć, row-
ków oraz dokonać pomiaru ich grubości. 
Każdy producent określa tu dopuszczalne 
minimum, gdyż zbyt cienka tarcza ma 
niską wytrzymałość mechaniczną i może 
ulec oderwaniu od swej części mocującej 
albo spowodować wypadnięcie klocka 
z jarzma. Jej mniejsza pojemność ciepl-
na skutkuje przegrzaniem i termicznym 
odkształceniem części roboczej. Pomiaru 
grubości tarczy dokonuje się specjalną 
suwmiarką lub mikromierzem w odległo-
ści ok. 10 mm od zewnętrznej krawędzi. 

Przy tej okazji warto wspomnieć o ofe-
rowanej przez wiele warsztatów usłudze 
przetaczania tarcz. Biorąc pod uwagę 
koszt demontażu, samej obróbki i po-
nownego montażu – jest to działanie eko-
nomicznie mało uzasadnione. Grubość 

po przetoczeniu najprawdopodobniej bę- 
dzie bliska minimalnej, więc okres eks-
ploatacji okaże się krótki.

Stan tarcz może być przyczyną odczu-
walnych na kierownicy i pedale hamulca 
drgań podczas hamowania. Dla weryfi-
kacji takiego podejrzenia należy doko-
nać pomiaru grubości tarczy hamulco- 
wej w  ośmiu punktach na jej obwodzie 
(co 45°) i w odległości ok. 10 mm od 
zewnętrznej krawędzi. Od największej 
z uzyskanych wartości odejmujemy naj-
mniejszą. Jeżeli różnica ta przekracza 

Wszelkie prace diagnostyczne i montażowe należy wykonywać po uniesieniu samochodu do wygodnej, 
ergonomicznej pozycji

Zdemontowany zacisk nie może wisieć na 
swym elastycznym przewodzie, potrzebny 
jest prosty zaczep pomocniczy

Niedozwolone jest dalsze użytkowanie 
klocków hamulcowych poddanych 
uprzenio samowolnym przeróbkom 
(dwa górne zdjęcia) ani uszkodzonych 
termicznie na skutek przegrzania (dwa 
zdjęcia dolne)

0,015 mm, tarcza może być źródłem 
drgań i wymaga wymiany. Takie nie
regularne zużycie jest najczęściej skut-
kiem nieodpowiedniego montażu tarczy 
lub niewłaściwej pracy innych elemen-
tów układu (np. prowadnic zacisku). 
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W obu wypadkach dochodzi bowiem do 
miejscowego ocierania tarczy o jeden 
z klocków. 

Kolejną obowiązkową czynnością 
diagnostyczną jest pomiar bicia tarczy 
zamontowanej w pojeździe czujnikiem 
zegarowym z podstawką magnetyczną. 
Dokonuje się go w odległości ok. 10 mm 
od brzegu tarczy, a maksymalne (dopusz­
czalne) wartości dla tarcz używanych 
wynoszą od 0,1 do 0,2 mm, przy czym 
mniejsza wartość odnosi się do tarcz 
o większej średnicy. Nadmierne bicie 
tarczy może być spowodowane nie tylko 
jej zużyciem, ale również zbyt dużym lu­
zem w łożysku lub skrzywieniem piasty. Fo
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Dlatego przed decyzją o wymianie tarczy 
należy te ewentualności wyeliminować, 
mierząc bicie samej piasty

Drgania podczas hamowania mogą 
występować także przy tarczach mocno 
skorodowanych. Normalnie niewielkie 
ślady korozji mogą się pojawiać wsku­
tek skraplania  się wilgoci z powietrza. 
Ulegają one starciu w czasie pierw­
szego hamowania i nie powodują za­
kłóceń pracy układu. Problem pojawia 
się w czasie długiego postoju pojazdu 
(na przykład w komisie samochodo­
wym w oczekiwaniu na klienta) lub po 
postoju samochodu przez cały okres 
zimowy). Powstająca wtedy gruba war­
stwa korozji nie ulega samoczynnemu 
starciu i powoduje nadmierne rozgrze­
wanie się materiału ciernego klocka 
i wytapianie z niego żywic, które stają 
się przyczyną „zeszkliwienia” skorodo­
wanej tarczy, a to skutkuje znacznym 
spadkiem siły hamowania lub wspo­
mnianymi drganiami.

Inne możliwe uszkodzenia tarcz to: 
	przegrzanie ujawniające się obecnością 

niebieskawego nalotu na powierzchni 
ciernej, czyli warstwy tlenków obniża­
jącej współczynnik tarcia i tym samym 
wydłużającej drogę hamowania (na­
stępstwem przegrzania może być też 
nadmierne bicie osiowe tarcz);

	pęknięcia, głębokie rysy obwodowe 
lub zniszczenie powierzchni roboczej 
przez klocek z całkowicie startą war­
stwą cierną.

Wystąpienie którejś z wymienionych 
wcześniej usterek bezwzględnie kwa­
lifikuje tarcze do wymiany, przy czym 
zawsze należy wymieniać jednocześnie 
obie tarcze na tej samej osi i równocze­
śnie montować nowy komplet klocków.

Procedury montażowe
W samym procesie wymiany tarcz i kloc­
ków hamulcowych pierwszym krokiem 
powinno być dobranie potrzebnych części 
z odpowiedniego katalogu. Firma TRW 
publikuje katalogi zarówno w wersji dru­
kowanej, jak i elektronicznej. Podstawą 
właściwego doboru elementów napraw­
czych są nie tylko tak oczywiste infor­
macje, jak model, rok produkcji pojazdu 
czy pojemność jego silnika. Dodatkowo 
może być wymagane określenie produ­

centa układu hamulcowego (np. pojaz­
dy francuskie, japońskie) czy określenie  
tzw. numeru PR (grupa VAG). W procesie 
doboru części pomocne może być też po­
równanie wymiarów elementów wymon­
towanych z nowymi. Na etapie doboru 
możemy też zauważyć, że w niektórych 
pojazdach tarcze z lewej i prawej strony 
mają różne numery katalogowe. Wynika 
to z odmiennego ukształtowania kanałów 
chłodzących, czego nie można lekcewa­
żyć w czasie montażu! Klocki można po­
równywać z ich rysunkami w katalogu. 

Po zdemontowaniu zużytych tarcz 
należy oczyścić piastę, korzystając ze 
szczotek rotacyjnych napędzanych wier­
tarką. Czyszczenie może być uciążliwe, 
zwłaszcza w przypadku piast ze szpilka­
mi do mocowania koła, lecz nie wolno go 
zaniedbywać, ponieważ montaż nowej 
tarczy na zanieczyszczoną piastę jest jed­
ną z najczęstszych przyczyn nieuzasad­
nionych reklamacji.

Tarcze TRW pakowane są w specjalny 
papier, który zabezpiecza je przed korozją 
w czasie przechowywania i transportu. 
Dzięki temu nie ma konieczności czysz­
czenia ich powierzchni przed montażem.

Po założeniu tarczy na oczyszczoną 
piastę mocujemy ją śrubą montażową, 
jeżeli występuje ona w danym modelu 
samochodu. Następnym, bezwzględnie 
wymaganym krokiem jest sprawdzenie 
bicia tarczy. Przed pomiarem tarcza 
musi zostać przykręcona wszystkimi 
śrubami mocującymi koło (bez zakła­
dania koła). Jeśli śruby są za długie, 
możemy pod nie podłożyć podkładki lub 
odpowiednie nakrętki. Wystąpienie bicia 
większego niż 0,1 mm może świad­
czyć o niedokładnym oczyszczeniu lub 
skrzywieniu piasty. Można to stwierdzić, 
mierząc bicie powierzchni piasty, do 
której przylega tarcza. Nie powinno ono 
być większe niż 0,02 mm. Nadmierne 
bicie tarczy będące wynikiem montażu 
na krzywą lub zanieczyszczoną piastę 
powoduje jej ocieranie o klocek i wspo­
mniane wcześniej nierównomierne zu­
życie. Skrzywienie piasty jest coraz czę­
ściej występującą usterką powodowaną 
nieprofesjonalnym działaniem serwisów 
ogumienia, w których koła dokręca się 
pneumatycznie ze zbyt dużym momen­
tem. Takie trwałe odkształcenie piasty Fo
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nie daje się naprawić i wymaga wymia­
ny tego elementu. 

Przy montażu tarczy do piasty nie na­
leży używać żadnych smarów miedzio­
wych lub aluminiowych. 

Obsługa zacisków
Przed zamontowaniem nowego klocka 
konieczne jest wycofanie tłoczka zacisku 
do pozycji wyjściowej. Wcześniej moż­
na delikatnie odchylić gumowy mieszek 
i sprawdzić, czy na tłoczku nie ma ognisk 
korozji spowodowanych wyciekami pły­
nu. Jeśli są, trzeba wymienić tłoczek lub 
cały zacisk. Skontrolowania wymaga też 
stan gumowej osłony tłoczka hamulco­
wego. Sam tłoczek przed cofnięciem war­
to nasmarować cienką warstwą specjal­
nego smaru do ruchomych elementów 
hamulców. 

Tłoczek cofamy, wkręcając go lub  
wciskając (zależnie od konstrukcji zacis­
ku) za pomocą odpowiedniego narzędzia. 
W niektórych pojazdach konieczne może 
być przy tym użycie testera pozwalają­
cego na dezaktywację układu. W czasie 
cofania najbezpieczniej jest odkręcić od­
powietrznik i wypchać płyn hamulcowy 
do podstawionego naczynia. Zapobiegnie 
to przetłoczeniu zanieczyszczonego płynu 
do układu hydraulicznego. Jest to szcze­
gólnie niebezpieczne w pojazdach z sys­
temami ABS i ESP, gdzie brud mógłby 
zatkać ich małe kanaliki, co zmieniłoby 
zwykłą wymianę klocków w poważną 
mechatroniczną naprawę. 

Jeżeli płyn nie jest usuwany do ze­
wnętrznego naczynia, należy kontrolo­

Zużycie tarcz i okładzin ciernych jest 
bezpośrenio ze sobą powiązane, więc 
przy powtórnej wymianie klocków trze-
ba zawsze zakładać nową tarczę

Pomiar bicia starej tarczy należy prze-
prowadzić przed jej wymontowaniem,  
by dokladnie ustalić przyczyny występu-
jących odchyłek

Przy nieznacznych ubytkach powierzch-
ni i śladach jej przegrzania można tar-
czę dopuścić do dalszego użytku,  
ale przeważnie nie warto

wać jego poziom w zbiorniczku wyrów­
nawczym, gdyż może on wzrosnąć nad­
miernie po cofnięciu tłoczków. Dzieje się 
tak wówczas, gdy wcześniej uzupełniano 
stan płynu w miarę zużywania się okła­
dzin ciernych.

Kolejną czynnością jest oczyszczenie 
jarzma zacisku z korozji i sprawdzenie, 
czy klocki mogą swobodnie się w nim 
przesuwać. Należy też oczyścić i nasma­
rować prowadnice zacisków. Zapieczone 
w jarzmach klocki lub zatarte prowadnice 
powodują szybsze zużycie okładzin cier­
nych oraz przegrzewanie się tarcz i wspo­
mniane ich odkształcenia termiczne, co 
bywa (w przypadku niewłaściwej współ­
pracy elementów) kolejną przyczyną nie­
uzasadnionych reklamacji.

Montując nowe klocki, należy zwrócić 
uwagę na to, że w niektórych rozwiąza­
niach ważny jest kierunek ich pracy. Cha­
rakterystyczne cechy klocków kierunko­
wych to skośne ścięcie na warstwie cier­
nej lub wybranie w okładzinie tłumiącej 
na zewnętrznej stronie płytki tylnej. Jeśli 
znajduje się tam folia ochronna, należy 
ją usunąć bezpośrednio przed monta­
żem, a klocek przykleić do powierzchni 
zacisku po jej wcześniejszym dokładnym 
oczyszczeniu. Nie należy też zapominać 
o zamontowaniu wszelkiego rodzaju bla­
szek czy sprężynek mocujących, jeżeli 
zostały one przewidziane przez konstruk­
tora hamulca.

Potem już pozostaje przykręcenie za­
cisku do jarzma dołączonymi do klocków 
nowymi śrubami. Śruby pełniące jedno­
cześnie funkcję prowadnic zacisku nie 

są dostarczane wraz z klockami i można 
ich użyć ponownie po nasmarowaniu ich 
gwintów preparatem zabezpieczającym 
przed samoczynnym odkręcaniem (w jego 
wersji średnio mocnej). Następnie pod­
łącza się (jeśli występują) czujniki zużycia 
i sprawdza poprawność ich działania. Na 
końcu montuje się koła, dokręcając ich 
śruby odpowiednim momentem, podob­
nie jak inne połączenia śrubowe wcześniej 
zdemontowane. Trzeba też nacisnąć kilka­
krotnie pedał hamulca w celu dosunięcia 
klocków do tarcz i sprawdzić, czy koła nie 
obracają się ze zbyt dużymi oporami. 

Przed oddaniem pojazdu klientowi na­
leży wykonać jazdę próbną w  celu spraw­
dzenia poprawności działania układu, 
a także poinformować jego użytkownika 
o konieczności unikania mocnych hamo­
wań przez ok. 200 km, czyli w okresie 
docierania się nowych elementów, by za­
pobiec ich przegrzaniu.

Kontrola i wymiana płynu
Zarówno przy okresowych przeglądach, 
jak i podczas prac obsługowo-napraw­
czych należy pamiętać o konieczności 
skontrolowania stanu płynu nie tylko pod 
kątem zanieczyszczeń, które np. mogą 
pochodzić ze starzejących się uszczelek 
lub przewodów elastycznych, ale również 
wykonać, wykorzystując odpowiednie 
narzędzie warsztatowe, pomiar tempe­
ratury wrzenia. Oczywiście płyn, którego 
temperatura wrzenia jest poniżej wartości 
granicznych lub widzimy w nim jakiekol­
wiek, zanieczyszczenia, należy obligato­
ryjnie wymienić.                                    n

Tarcza bezwzględnie wymaga wymiany, jeśli: uszkodzenia jej powierzchni nie rozkładają się równomiernie (z lewej), 
materiał uległ przebarwieniu świadczącemu o termicznych zmianach jego wewnętrznej struktury (zdjęcie środko-
we), pojawiły się jakiekolwiek pęknięcia płaszczyzn ciernych (z prawej)
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Zapłon LPG

Zróżnicowane warunki klimatyczne 
i drogowe, a także, co tu ukrywać, niski 
poziom dochodów znacznej części spo-
łeczeństwa i kiepski stan komunikacji 
publicznej – czynią obszar naszego kraju 
naturalnym poligonem doświadczalnym 
do testowania samochodowych instalacji 
LPG. Starania ich polskich konstrukto-

rów idą w tym kierunku, by korzystanie 
z tańszego paliwa nie obniżało komfortu 
podróżowania. Dotyczy to nie tylko syste-
mów zasilania, lecz także zapłonowych. 

Dotychczasowe doświadczenia dowo-
dzą, że działanie układu zapłonowego, 
a zwłaszcza przewodów wysokiego na-
pięcia, ma dla pracy silnika zasilanego 

mieszaniną propanu-butanu niezwykle 
istotne znaczenie. Dlatego nie wszystkie 
konstrukcyjne warianty tych właśnie ele-
mentów odpowiadają wymogom specy-
ficznym dla gazowych napędów. 

Mieszanka gazowo-powietrzna zapa-
la się w cylindrach silnika trudniej niż 
benzynowa, ponieważ słabiej się jonizuje  
i z tego powodu gorzej przewodzi wyła-
dowania elektryczne pomiędzy elektro-
dami świecy zapłonowej. Do powstania 
iskry inicjującej proces spalania LPG nie-
zbędne jest zatem wyższe napięcie (przy 
takim samym odstępie między elektro-
dami), a wyładowanie powinno trwać 
dłużej. 

Wartość tegoż napięcia zależy w pierw-
szym rzędzie od elektrycznych parame-
trów cewki zapłonowej wybranej przez 
konstruktora do danego modelu silnika  

Najodpowiedniejsze w tym zastoso-
waniu okazują się rdzenie ferrytowe ze 
względu na stosunkowo niewielki opór 
elektryczny i nieznaczny zasięg zewnętrz-
nych pól elektromagnetyczne, które w tej 
konstrukcji koncentrują się we wnętrzu 
przewodu i na zasadzie indukcji maga-
zynują dodatkową energię elektryczną, 
wykorzystywaną do wydłużenia czasu 
przepływu iskry zapłonowej. 

Wszystkie wymienione tu rodza-
je przewodów zapłonowych wymagają 
okresowej wymiany co 50 tys. km prze-
biegu pojazdu lub co 3 lata przy mniej 
intensywnym użytkowaniu samochodu. 
Niesprawność instalacji zapłonowej grozi 
bowiem utrudnionym rozruchem silnika, 
wzrostem zużycia paliwa i pogorszeniem 
osiągów, a nawet uszkodzeniem katali-
zatora wydechowego. Wszystkie te nega-
tywne zjawiska z większym nasileniem 
występują w paliwach gazowych. 

Obecnie już wielu producentów ofe-
ruje przewody ferrytowe o dobrej jako-

ści. Należy do nich firma GG Profits, 
wytwarzająca kable i wiązki zapłonowe 
marki Sentech, przystosowane dokład-
nie do konkretnych marek i modeli sa-
mochodów.                                      n

i w tym zakresie pozostaje niezmienna. 
Lecz równocześnie w przewodach łą-
czących cewki ze świecami mamy do 
czynienia ze spadkami napięcia, a te już 
mogą być różne. Decyduje o nich bowiem 
oporność rdzenia, zależna od jego dłu-
gości i przekroju, jak również od rodzaju 
materiału, z którego został on wykonany. 
Niezależnie od konstrukcji na oporność 
i inne właściwości przewodu zapłonowego 
wpływa też jego stan techniczny. 

Najmniejszą opornością cechują się 
przewody z rdzeniem miedzianym. Ich 
wadą jest jednak znaczna emisja zakłó-
ceń elektromagnetycznych, którą trzeba 
ograniczać dodatkowymi, szeregowo pod-
łączanymi rezystorami, co zwiększa su-
maryczną oporność kabla. Z kolei w rdze-
niach węglowych niski poziom zakłóceń 
idzie niestety w parze z dużą opornością 
liczoną w omach na metr długości. Pod-
czas eksploatacji oporność ta stopniowo 
rośnie w miarę wypalania się ziaren wę-
gla w rdzeniu. 

Małgorzata Kluch
Marketing manager GG Profits

Pod względem liczby samochodów  
zasilanych płynnym gazem Polska już 
od lat należy do ścisłej europejskiej,  
a nawet światowej czołówki. Mamy więc 
duże doświadczenie w eksploatacji 
tego rodzaju pojazdów

JASNE, ŻE MAMY WSZYSTKO!
Pełna oferta oświetlenia do samochodów osobowych

Produkty dostępne w sieci sprzedaży Inter Cars SA

www.intercars.com.pl       www.motointegrator.pl      

REFLEKTORY
PRZECIWMGIELNE

LAMPY

REFLEKTORY

ŚWIATŁA DO JAZDY 
DZIENNEJ

ŻARÓWKI 
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Diodowe lampy warsztatowe

Tarek Hamed
Trade marketing manager
Philips Central Europe

Ogólne oświetlenie pomieszczeń robo-
czych i poszczególnych stanowisk pracy 
przy naprawach samochodów okazuje się 
często niewystarczające, a tradycyjne  
systemy lamp przenośnych niewygodne

Prawdziwy przełom w tej dziedzinie za-
początkowało dopiero wprowadzenie 
oświetleniowej technologii LED, w której 
firma Philips jest światowym liderem. Jej 
konstruktorzy, przygotowując specjalną, 
kompleksową ofertę oświetlenia dodatko-
wego dla warsztatów samochodowych, 
wykorzystali zarówno opinie ekspertów 
dotyczące wpływu oświetlenia na wydaj-
ność pracy, jak też wieloletnie doświad-
czenia praktyków, pozwalające określić 
techniczne wymogi związane z konkret-
nymi sytuacjami roboczymi.

Z pierwszą z nich mamy do czynienia, 
gdy zachodzi potrzeba dodatkowego, 
długotrwałego doświetlenia stosunkowo 
rozległej i strukturalnie skomplikowanej 
przestrzeni działania (np. podczas prac 
montażowych w przedziale silnikowym 
pojazdu). Zadanie to z powodzeniem 
realizuje kompletny system oświetle-
niowy Philips MDLS (fot. 1). Tworzą go 
trzy solidne i wielokierunkowe moduły 
akumulatorowe nowej generacji, zapew-
niające optymalną widoczność pozba-
wioną cieni. Można je mocować w wy-

branych miejscach zarówno przy użyciu 
magnesu, jak i haczykowatego zacisku. 
Stacja dokująca, umożliwiająca ładowa-
nie akumulatorów, służy dodatkowo do 
bezpiecznego przechowywania komplet-
nych lamp. 

Każdy z modułów wyposażono 
w głowicę dającą się obracać w zakresie  
300 stopni, a także umożliwiającą re-
gulację siły światła, którego temperatura 
barwowa wynosi 6000 °K, czyli jest zbli-
żona do naturalnego oświetlenia dzien-
nego. W trybie normalnym siła światła 
wynosi 360 lumenów (czas pracy do 
5 godzin), ale w razie potrzeby można 
skorzystać jeszcze z trybu wzmocnio-
nego – 600 lumenów (czas pracy do  
2,6 godziny).  Dzięki technologii szybko 
ładującego się, energooszczędnego aku-
mulatora LifeP04, moduły są bezprze-
wodowe, co ułatwia ich rozmieszczenie 
w taki sposób, by równomiernie oświe-
tlały przestrzeń roboczą bez stref cienia. 
Moduły są odporne na wstrząsy (klasa 
IK07), a ich obudowy chronią części 
wewnętrzne przed wodą i kurzem (klasa 
IP65) oraz działaniem rozpuszczalników 
chemicznych i termicznych.

Przy wykonywaniu długotrwałych 
czynności konserwacyjnych w ograniczo-
nych strefach najwygodniejsze okazują 
się profesjonalne przewodowe lampy 
warsztatowe Philips LED CBL20 (fot. 2), 
z których można korzystać dowolnie dłu-
go bez przerywania pracy na obsługę źró-
deł elektrycznego zasilania. Żywotność 
tego modelu lampy wynosi aż 10 tys. 
godzin. Emitowany strumień świetlny ma 
natężenie 300 lumenów i szeroki kąt roz-
syłu, wynoszący 100 stopni. Lampę bar-
dzo łatwo jest stabilnie zamocować dzięki 
chowanemu i regulowanemu haczykowi 
tak, by idealnie oświetlała wybrany ob-
szar roboczy. Jej obudowa jest odporna 
zarówno na kurz i wodę (klasa IP54), jak 
i na uderzenia (klasa IK07). Kabel zasila-
jący ma długość 5 metrów. 

W niektórych sytuacjach (np. przy 
znacznej odległości od najbliższego 

gniazdka elektrycznego) modele akumu-
latorowe okazują się poręczniejsze od 
sieciowych także przy stałym oświetlaniu 
strefowym. Konstrukcją zaprojektowaną 
z uwzględnieniem i takich okazji jest bez-
przewodowa lampa warsztatowa Philips 
LED RCH20 (fot. 3). Wyposażona jest 
w uniwersalny zacisk i haczyk magne-
tyczny, dzięki czemu łatwo ją zamocować 
tak, by intensywnie oświetlić wybrany 
obszar roboczy. Dobrą jego widoczność 
zapewnia jednorodna i silna wiązka 
światła o natężeniu 200 lumenów i kącie 
rozsyłu do 70 stopni, emitowana przez 
diody LED. I w tym wypadku obudowa 
zapewnia odporność na wstrząsy (kla-
sa IK07) oraz wodę i kurz (klasa IP65). 
Ładowanie akumulatorów odbywa się ze 
stacji dokującej.

Gdy trzeba szybko zidentyfikować nie-
wielkie uszkodzenie na znacznym obsza-
rze naprawianego pojazdu, np. w strefie 
podwozia oglądanego na podnośniku lub 
kanale rewizyjnym, najwygodniej jest 
korzystać przy tym z lamp o małych ga-

barytach, takich jak Philips Penlight Pro-
fessional (fot. 4). W niewielkiej obudowie 
ułatwiającej manewrowanie w miejscach 
trudno dostępnych łączy ona technologię 
LED o wysokiej mocy z łatwością obsługi. 
Emitowane przez nią naturalne światło 
o temperaturze barwowej 6000°K eli-
minuje cienie ograniczające widoczność 
poszczególnych punktów.  Obudowa jest 
poza tym solidna i praktyczna. W czasie 
projektowania upuszczano ją dwunasto-
krotnie z wysokości 1,5 m na twarde 
podłoże i nie stwierdzono żadnych uszko-
dzeń. Jest także odporna na uderzenia 
(klasa IK07), wodę i kurz (klasa IP54) 
oraz na działanie czynników chemicz-
nych i termicznych.

Najnowsza diodowa, akumulatorowa 
lampa warsztatowa Philips RCH30 UV 
(fot. 5) z diodami LED Philips Luxeon ma 
oprócz dobrych parametrów oświetlenio-
wych, zapewnianych przez strumień świa-
tła dziennego o temperaturze 6500 °K,  
natężeniu 220 lumenów i szerokim kącie 
rozsyłu 70 stopni, również funkcję emisji 

Fot. 1 promieniowania ultrafioletowego przez 
dodatkową diodę. Dzięki temu może być 
używana także jako narzędzie do wykry-
wania nieszczelności w samochodowych 
układach klimatyzacyjnych. 

Przy pełnej wydajności świetlnej dio-
dy pobierają moc zaledwie 2,5 W. Do 
ładowania akumulatorów służy stacja 
dokująca, a do mocowania lampy przy 
stacjonarnym trybie pracy – silny magnes 
i chowany haczyk. Odporność tego mo-
delu na wstrząsy spełnia wymogi klasy 
IK09, a na wodę i kurz – klasy IP66.    n

Fot. 2 Fot. 3 Fot. 4

Fot. 5
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Eksploatacja 
i serwisowanie DKZ

sadnej oszczędności paliwa towarzyszy 
wtedy nadmierne obciążanie elementów 
silnika oraz układu przeniesienia napędu. 
Także dla zapewnienia większej trwałości 
DKZ należy przede wszystkim właściwie 
używać obrotów zalecanych na poszcze­
gólnych biegach. Nowoczesne jednostki 
napędowe stwarzają tu dodatkowe moż­
liwości. Np. w modelu BMW 1 F20 114i 
maksymalny moment obrotowy osiąga 
się już przy 1100 U/min, a w BMW 3  
F 30 335i moment 400 Nm dostępny jest 
już od 1200 U/min). Jednak permanent­
ną jazdę na zbyt niskich obrotach należy 
stanowczo odradzać. Częste zbliżanie się 
do częstotliwości własnej tłumika drgań 
w DKZ, czyli poniżej 25 Hz, może wy­
datnie skrócić żywotność tego podzespo­
łu. Sztywność układu wynosi bowiem 
w dzisiejszych konstrukcjach 3 do 9 Nm/°,  
a 9 Nm/°, więc nadmierne wahania war­
tości przenoszonego momentu obroto­
wego doprowadzają do silnego uginania 
sprężyn i nadmiernego ich obciążania. 

Negatywny wpływ na DKZ może 
mieć również częste dławienie silnika, 
np. podczas prób ruszania z drugiego 
biegu, a także długotrwała ekstremalna 
jazda, podczas której sprzęgło pracuje 
w poślizgu. Skutkuje to przegrzaniem 
masy wtórnej DKZ, co w konsekwencji 
prowadzi do uszkodzenia wzajemnego 
łożyskowania kół oraz zmiany konsysten­
cji smaru tłumiącego, gdyż twardnieje 
on w wysokich temperaturach, utrudnia­
jąc pracę sprężyn tłumika. Prowadnice, 
sprężyna talerzowa i sprężyny tłumika 
zaczynają wtedy pracować „na sucho”, 
a w całym ich układzie powstają wibra­
cje i hałasy. Silne wycieki smaru z DKZ  
uniemożliwiają więc dalsze jego użytko­
wanie w pojeździe.

Wymogi dotyczące silnika
Częstą przyczyną skrócenia żywotności 
DKZ bywa też zły stan silnika, objawiający 
się ponadnormatywnymi drganiami. Jest 
to zazwyczaj następstwem nieregularnej 
pracy układu zapłonowego, wtryskowego 
lub różnic ciśnień sprężania w poszczegól­
nych cylindrach. Dlatego wymianie DKZ 
powinny towarzyszyć statyczne lub dyna­
miczne testy, sprawdzające wielkość wtry­
skiwanych dawek paliwa przy obrotach 
biegu jałowego rozgrzanego silnika. 

W przypadku pompowtryskiwaczy 
różnica wielkości dostarczanych przez 
nie dawek oleju napędowego nie powin­
na przekraczać 1 mg/H, gdyż większa jej 
wartość wpływa na ponadnormatywne 
obciążanie DKZ. Jeśli do tej diagnozy 
używa się urządzenia wyskalowanego 
w mm³/H, należy przeliczyć jego wska­
zania objętościowe na wagowe, przyjmu­
jąc, że 1 mg/H = ca. 1,27 mm³/H). 

Dla układów common rail dopuszczal­
na ze względu na obciążenie DKZ  róż­
nica dawek wtryskiwanych do cylindrów 
tego samego silnika wynosi 1,65 mg/H, 
czyli około 2 mm³/H. Przekroczenie po­
danych powyżej tolerancji skutkuje skró­
ceniem eksploatacyjnej trwałości DKZ 
i bardzo często jego awaryjnym uszko­
dzeniem.

Diagnoza DKZ przed demontażem 
Przed demontażem DKZ należy odbyć 
jazdę próbną, zwracając podczas niej 
uwagę na wibracje występujące przy 
włączonym najwyższym biegu w trakcie 
przyspieszania od najniższych zaleca­
nych obrotów. Najlepiej jest porównać 
je z zachowaniem identycznego, lecz 
sprawnego pojazdem. Przy uszkodzonym 
DKZ już powyżej obrotów biegu jałowego 
wystąpią hałasy (klekotanie, terkotanie), 
których natężenie zmienia się w momen­
cie rozłączenia sprzęgła. 

Dla wyeliminowania dźwięków wy­
dawanych przez inne podzespoły należy 
sprawdzić zachowanie samego silnika, 
stan łożyskowania skrzyni biegów, napi­
naczy pasków, uchwytów układu wyde­
chowego itp. Następnie można wykonać 
dwie próby obciążeniowe DKZ. 

Pierwszą wykonuje się na najwyż­
szym biegu, zmniejszając prędkość obro­
tową silnika do 1000 U/min., a potem 
wciskając do oporu pedał przyspieszenia 
i utrzymując go w takiej pozycji. Nastę­
puje wówczas znaczne obciążenie ukła­
du przeniesienia napędu. Przy sprawnym 
DKZ silnik płynnie zwiększa obroty, bez 
szarpnięć i wibracji. Druga próba odbywa 
się na trzecim biegu przy obrotach około 
3000 U/min. i polega na parokrotnym 
gwałtownym wciśnięciu pedału przyspie­
szenia. W sprawnym DKZ nie powinny 
temu towarzyszyć żadne hałasy ani wi­
bracje.

w pojeździe i osiągnięciu 1500 U/min.  
Tego typu nowe koła dwumasowe są czę­
sto uznawane niesłusznie przez mecha­
ników za uszkodzone. 

Używane DKZ w pojeździe
Jeśli po wymianie sprzęgła pozostawia 
się DKZ do dalszej eksploatacji, absolut­
nie nie wolno czyścić jego powierzchni 
sprężonym powietrzem ani za pomocą 
myjki ciśnieniowej oraz z użyciem środ­
ków chemicznych. Takie zabiegi mogą 
bowiem doprowadzić do szybkiego zuży­
cia lub zatarcia DKZ z powodu dostania 
się do jego wnętrza pyłu ciernego, roz­
puszczalnika lub wody. 

Powierzchnie masy wtórnej DKZ nale­
ży przeczyścić czystą szmatką nasączo­
ną środkiem do odtłuszczania tarcz ha­
mulcowych. Koniecznie trzeba wówczas 
sprawdzić, czy wszystkie kołki ustalające 
znajdują się na swoich miejscach i nie są 
uszkodzone lub skrzywione. Nie wolno 
obrabiać powierzchni ciernej na masie 
wtórnej, a śruby mocujące koło zama­
chowe do wału korbowego powinny być 
zawsze wymieniane po każdorazowym 
demontażu tego połączenia. Obowiązuje 
też ścisłe przestrzeganie momentów ich 
dokręcania podanych przez producenta. 
Jednocześnie należy pamiętać, że przy 
drugiej z kolei wymianie sprzęgła dwu­
masowe koło zamachowe musi być rów­
nież wymienione.                              n

 
Artykuł przygotowany  

przez ekspertów ZF Services

Dwumasowe koło zamacho-
we (DKZ) jest dziś stosowane 
w ponad 75% samochodów 
sprzedawanych w Europie 
jako skuteczna ochrona 
przed obniżeniem komfor-
tu jazdy i trwałości układu 
przeniesienia napędu

Statyczne badania DKZ
Dokładnej kontroli funkcjonowania DKZ 
można dokonać tylko na specjalistycz­
nym stanowisku. W normalnych warun­
kach warsztatowych przeprowadza się 
jedynie badanie orientacyjne. Ze względu 
na różnorodność konstrukcji DKZ i wystę­
pujących w nich wielostopniowych tłumi­
ków drgań skrętnych (nawet do 6 stopni 
tłumienia), a także różnych wariantów 
wzajemnego łożyskowania masy wtór­
nej względem pierwotnej – sprawdzanie 
bez dokładnych danych wzorcowych ma 
jedynie charakter oględzin wzrokowych. 
Dostępne są, co prawda, tabele podające 
tolerancje luzu promieniowego lub chybo­
tliwego i wzajemnego obrotu masy wtór­
nej względem pierwotnej, jednak pomia­
ry te powinny być wykonywane przy uży­
ciu siły 100 N, co wymaga zastosowania 
odpowiedniego dynamometru pokazane­
go na załączonych zdjęciach. Poza tym 
niektóre konstrukcje kół dwumasowych 
nie mają fabrycznie nasmarowanych 
układów tłumienia. Smar jest w nich 
rozprowadzany siłą odśrodkową dopiero 
po pierwszym uruchomieniu silnika 

kłopotów z utrzymaniem kątowej równo­
mierności wytwarzanego momentu ob­
rotowego. 

Podobnie jest z zastępowaniem w bu­
dowie silników odlewów żeliwnych lżej­
szymi częściami ze stopów aluminiowych 
lub magnezowych. Te nowe materiały po­
zwalają korzystnie zmniejszać masę po­
jazdu i w konsekwencji – ilość zużywanej 
energii, lecz równocześnie odznaczają się 
słabszą zdolnością tłumienia drgań. 

Za stosowaniem DKZ przemawia tak­
że konstrukcyjny rozwój skrzyń biegów, 
dysponujących coraz większą liczbą prze­
łożeń (koncern ZF już dzisiaj wytwarza 
manualne przekładnie 7-biegowe). Tu też 
pojawiają się nowe wyzwania związane 
z koniecznością eliminacji szkodliwych 
drgań rezonansowych,  występujących 

Niekorzystnym skutkiem ubocznym naj­
nowocześniejszych rozwiązań pojawia­
jących się w konstrukcjach samocho­
dowych silników jest wzrost poziomu 
generowanych przez nie drgań, które 
przejmowałby układ przeniesienia napę­
du, a także inne części pojazdu, gdyby 
nie przeciwdziałały temu dwumasowe 
koła zamachowe.

Powszechne obecnie dążenie do 
ograniczenia emisji spalin, wymuszane 
coraz bardziej restrykcyjnymi norma­
mi Euro, wiąże się z licznymi zmiana­
mi w organizacji procesów spalania 
(np. z systematycznym zwiększaniem 
ciśnienia wtrysku w silnikach wysoko­
prężnych, koncepcją downsizingu itp.). 
W ten sposób jednak każda nowa norma 
Euro powoduje pośrednio coraz więcej 

Całkowite zniszczenie  
DKZ na skutek znacznego  

przegrzania, z prawej: uszko- 
dzona przegrzaniem zewnętrzna 

powierzchnia cierna

Charakterystyczne 
objawy wycieku smaru 
z wnętrza DKZ

Kontrola luzu chy-
botliwego pomiędzy 
obiema masami DKZ

Pomiar luzu promieniowego 
wzajemnego łożyskowania mas

zwłaszcza w zakresie obrotów 
biegu jałowego oraz przy niskich, 
oszczędzających paliwo prędko­
ściach obrotowych silników. 

Prawidłowe użytkowanie
Dwumasowe koła zamachowe 
pozwalają na wykorzystywanie 
o wiele mniejszych prędkości 
obrotowych, szczególnie na wy­
sokich biegach, lecz nie powinni 
tego nadużywać kierowcy hołdu­
jący idei EcoDrivingu, gdyż prze­
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Skrzynie automatyczne w Polsce
prowadzona w porę dynamiczna wymia-
na płynu ATF pozwala wydłużyć żywot-
ność skrzyni nawet kilkakrotnie, a zatem 
znacznie obniżyć koszty eksploatacji 
i ewentualnej naprawy.

W celu wprowadzenia usług związa-
nych z serwisowaniem i naprawą ASB 
konieczne jest zdobycie odpowiedniej 
wiedzy technicznej dotyczącej specyfiki 
budowy, zasady działania różnych kon-
strukcji, ich funkcjonowania, jak również 
metod, sposobów i procedur wymiany 
płynu ATF. Chodzi tutaj głównie o dobór 
odpowiedniej metody i procedur wymia-
ny i kontroli poziomu oraz rodzaju za-
stosowanego płynu ATF. Pozwoli to na 
odpowiednie serwisowanie i obsługę sa-
mochodów wyposażonych w ASB. 

Do wykonywania tych usług koniecz-
ny jest zakup odpowiedniego sprzętu, 
a zwłaszcza urządzeń do uzupełniania, 
zlewania i odsysania oleju, jak również 
do dynamicznej wymiany płynu ATF, 
wraz z zestawem adapterów i przyłączy, 
znacznie ułatwiających pracę. 

Kolejnym niezbędnym urządzeniem 
jest odpowiedni tester diagnostyczny, któ-
ry pozwoli na odczytanie kodów błędów 
zapisanych w nieulotnej pamięci sterow-
nika, podgląd parametrów rzeczywistych 
oraz przeprowadzenie funkcji specjal-
nych. Na przykład tester diagnostyczny 
VAS grupy VW pozwala na kodowanie 
i kalibrację modułu mechatroniczne-
go, kontrolę poziomu płynu ATF skrzyni 
biegów, resetowanie wartości adaptacyj-
nych, adaptację sprzęgła skrzyni biegów. 
Jest to ważne, ponieważ po wykonaniu 
wymiany płynu ATF bardzo często wystę-
puje konieczność przeprowadzenia ada-
ptacji sterownika skrzyni biegów.

Oczywiście naprawa automatycznych 
skrzyń biegów, oprócz tradycyjnych na-
rzędzi i urządzeń wymaga, również po-
siadania przyrządów specjalistycznych 
koniecznych do demontażu ASB i jej 
podzespołów na czynniki pierwsze. Posia-
danie takich narzędzi przyspiesza proces 
naprawy i niejednokrotnie eliminuje moż-

liwość popełnienia błędu. Dostępne są też 
różnego rodzaju przyrządy, które umożli-
wiają sprawdzenie poprawności działania 
podzespołów ASB i postawienie właściwej 
diagnozy. Profesjonalne firmy zajmujące 
się kompleksową naprawą ASB posiadają 
sprzęt do testowania modułów mechatro-
nicznych, symulujący rzeczywiste warunki 
pracy skrzyni biegów.

Informacje i szkolenia
Do wykonywania napraw automatycz-
nych skrzyń biegów konieczna jest rów-
nież odpowiednia literatura serwisowa, 
zawierająca szczegółowe informacje 
techniczne, schematy elektryczne, dane 
regulacyjne, opisy elementów wyko-
nawczych i modułów sterujących. W tej 
kwestii warsztaty samochodowe mogą 
liczyć na pomoc międzynarodowych 
stowarzyszeń zrzeszających eksper-

tów z branży motoryzacyjnej, jak ATSG 
(Auto­matic Transmission Service Group), 
ATRA (Automatic Transmission Rebuil-
ders Association). Nieocenioną wiedzą 
są informacje publikowane przez produ-
centów części do automatycznych skrzyń 
biegów. Publikują oni na swoich stronach 
szczegółowe dane techniczne dotyczące 
metod inspekcji podzespołów oraz wska-
zówki dotyczące diagnozowania usterek.

Podczas szkoleń prowadzonych przez 
nasze Biuro w Polsce uczestnicy poznają 
budowę oraz zasadę działania skrzyń au-
tomatycznych, skrzyń CVT, DSG i zauto-
matyzowanych skrzyń biegów, m.in. 
5HP19, TF-80SC, 01J, bezstopniowej 
skrzyni eCVT Toyota Hybride System, 
DSG 02E i 0AM, które są coraz bardziej 
popularne wśród polskich kierowców. 

W trakcie cyklicznych zajęć prezen-
towane są rozwiązania techniczne wyżej 

nie skutkowało późniejszymi uszkodze-
niami automatycznych przekładni. 

Należy wziąć jeszcze pod uwagę fakt, 
iż wiele samochodów poruszających się 
po polskich drogach trafiło do nas w sta-
nie znacznie zużytym, a ich przebiegi 
wykazywane na licznikach niejednokrot-
nie bardzo różniły się od rzeczywistych. 
Dlatego rozmaite usterki, w tym także te 
dotyczące ASB, pojawiały się w tej grupie 
pojazdów z wyraźnie zwiększoną często-
tliwością. 

W związku z tym na polskich forach 
internetowych zaczęły dominować opi-
nie, iż automatyczne skrzynie biegów 
więcej stwarzają eksploatacyjnych pro-
blemów niż ich rozwiązują, a brak pol-
skich warsztatów zdolnych je właściwie 
naprawiać zmienia je w „produkty jedno
razowego użytku”. Zniechęcająco na 
potencjalnych nabywców samochodów 
z automatycznymi skrzyniami biegów 
działały też informacje o kosztach takich 
napraw, wynoszących rzekomo od 6 do 
10 tysięcy złotych.

Potrzeby i możliwości
Obecnie są już u nas warsztaty, któ-
re w profesjonalny sposób naprawiają 
automatyczne skrzynie biegów, jednak 
jest ich jeszcze zdecydowanie za mało. 
Przede wszystkim trzeba rozszerzyć usłu-
gi związane z okresową obsługą, czyli 
wymianą filtrów i płynu ATF, lecz brakuje 
warsztatów, które wykonują dynamiczną 
wymianę płynu w ASB. Jest to poważny 
problem, gdyż dobrze wykonana i prze-

Przyczyn opóźnienia trzeba się doszuki-
wać przede wszystkim w trudnościach 
związanych z dostępem do specjalistycz-
nych serwisów zajmujących się obsługą 
i naprawą samochodów wyposażonych 
w automatyczne skrzynie biegów (ASB). 
Znaczna część warsztatów nie rozwija-
ła swoich umiejętności w tym zakresie, 
gdyż rynek samochodów z tymi skrzy-
niami był znikomy. Tym bardziej, że nie 
inwestowano w niezbędne urządzenia do 
ich obsługi i naprawy. 

Produkty jednorazowego użytku?
Skoro pracownicy serwisów nie posiadali 
odpowiedniej wiedzy i nie podejmowali 
się jakichkolwiek działań związanych 
z obsługą ASB, część ich klientów znala-
zła się w trudnej sytuacji, gdyż nie miała 
w Polsce możliwości pełnego serwiso-
wania swoich samochodów. Z drugiej 
strony, niektóre warsztaty podejmowały 
się obsługi samochodów wyposażonych 
w ASB, nie posiadając odpowiedniego 
przygotowania i wiedzy, co niejednokrot-

Paweł Gancarczyk 
Biuro Ekspertyz Technicznych i Szkoleń

Samochody z automatyczną skrzynią biegów 
stają się coraz bardziej popularne wśród 
polskich kierowców, choć pod względem 
ich upowszechnienia jeszcze wiele brakuje 
nam do naszych zachodnich sąsiadów

wymienionych skrzyń biegów różnych 
producentów, procedury wymiany i kon-
troli poziomu płynu ATF, w tym również 
metodą dynamiczną. Udostępniana jest 
także szeroka wiedza z zakresu budowy 
i zasady działania  skrzyń Multitronic 
i DSG 6 i 7 grupy VW. Każdy uczestnik 
otrzymuje komplet materiałów szkolenio-
wych z informacjami technicznymi przy-
datnymi w późniejszej praktyce. 

Po przyswojeniu przez kursantów każ-
dej teoretycznej partii materiału odbywa-
ją się zajęcia praktyczne, np. w zakresie 
wymiany i regulacji sprzęgła podwójnego 
skrzyń DSG za pomocą przyrządów spe-
cjalistycznych, demontażu-montażu ste-
rowników i zespołów mechatronicznych 
z zachowaniem procedur technicznych. 

W trakcie szkoleń uczestnicy poru-
szają nurtujące ich zagadnienia, zadają 
pytania, niejednokrotnie odbywają się 
burzliwe dyskusje. Wszystko to razem 
służy wyjaśnianiu wszelkich wątpliwości 
i stanowi doskonałe uzupełnienie treści 
szkoleniowych.                                  n

Urządzenie  
Magneti  
Marelli  
przeznaczone  
do dynamicz-
nej wymiany 
płynu ATF

Klucz Hetman firmy Huzar do naprawy  
i wymiany podwójnego sprzęgła suchego  
w automatycznej skrzyni DSG

Przyrząd do podciśnieniowego sprawdzania modułów sterowania 
ASB firmy Sonnax

pompa
podciśnieniowa

przewody 
elastyczne

szybkozłączka

wakuometr
przewód 
ze złączką 
gwintową

oznaczenie bleed 
(redukcja)

oznaczenie pump 
(pompowanie)

mata 
piankowa

płyta testowa

końcówki 
testowe

złącze końcówek
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Fryderyk Smoliński
Specjalista ds. produktu 
Inter Cars

Wymogi ochrony środowiska naturalnego wymuszają na 
producentach pojazdów ograniczanie emisji szkodliwych 
substancji do atmosfery. Dlatego w układach wydecho-
wych pojawiły się filtry cząstek stałych (DPF)

Czarny dym wydzielany przez samochody, 
zwłaszcza te wyposażone w silniki Diesla, 
to zawiesina sadzy, czyli stałych cząstek 
niedopalonego paliwa. Zawierają one 
wiele substancji szkodliwych dla naszego 
zdrowia i środowiska. Zadaniem DPF jest 
ograniczenie ich emisji w stopniu spełnia-
jącym wymagania normy Euro 5.

Zasada działania
Filtr DPF jest metalowym pojemnikiem 
wypełnionym porowatym materiałem 
(np. kordierytem), którego poszczegól-
ne, mikroskopijne pory przepuszczają 
gazowe składniki spalin, a zatrzymują 
stałe cząstki sadzy, zgodnie z załączonym 
schematem.

Po pewnym czasie sadza gromadząca 
się w filtrze na tyle ogranicza jego droż-
ność, że trzeba filtr zregenerować, wypa-
lając zawartą w nim sadzę. Potrzebna do 
tego temperatura 550-600ºC powstaje 
samoczynnie dzięki dostarczaniu zwięk-
szonych dawek paliwa do cylindrów, 
a proces ten nazywa się samoregeneracją 

filtra cząstek stałych. Zaczyna się on wte-
dy, gdy komputerowy sterownik silnika 
otrzyma sygnał o spadku ciśnienia spalin 
za filtrem DPF, czyli o rosnącej niedroż-
ności układu wydechowego. Wypalana 
sadza zamienia się w gaz, głównie dwu-
tlenek węgla. 

W trakcie samoregeneracji pojazd po-
winien poruszać się ze stałą prędkością 
przez określony czas, którego nie moż-
na dowolnie skracać, gdyż powoduje to 
uszkodzenia filtra wskutek jego gwałtow-
nego schłodzenia (szoku termicznego) 
i niezupełnego wypalenia sadzy. Dlatego 
w pojazdach grupy PSA stosowane są 
specjalne płynne dodatki do paliwa, do-
zowane automatycznie, proporcjonalnie 
do jego ilości w zbiorniku. Obniżają one 
temperaturę wypalania sadzy do 450°C, 
co korzystnie wpływa na trwałość DPF, 
gdyż zapobiega powstawaniu w układach 
wydechowych ekstremalnych warunków 
termicznych. Płyny takie o nazwie Eolys, 
produkowane przez firmę Walke, ma 
w swej ofercie Inter Cars*. 

Procedury i procedery regeneracyjne
Regeneracja samoczynna filtra DPF 
przebiega w dwóch kolejnych fazach. 
Pierwsza z nich, nazywana powszech-
nie pasywną, odbywa się w normalnych 
warunkach jazdy na dłuższych dystan-
sach, kiedy wysoka temperatura spalin 
pozwala na częściowe, naturalne wypa-
lanie się sadzy. Zaczyna się ona w tem-
peraturze 250°C, chyba że pojazd jest 
wyposażony w system umożliwiający 
wypalanie cząstek stałych już w tem-
peraturze ok. 200°C. Mowa tutaj o po-
jazdach z dostarczanymi do paliwa spe-
cjalnymi płynnymi dodatkami DPX42, 
DPX176 lub Powerflex. 

Regeneracja aktywna zaczyna się,  
kiedy DPF jest wypełniony sadzą w 45%. 
Komputer, po otrzymaniu informacji 
o spadku wartości ciśnienia spalin, zwięk-
sza minimalnie dawkę dostarczanego pa-
liwa, aby podwyższyć temperaturę spalin 
do 600˚C, w której wypala się sadza. 
Proces taki trwa około 20 minut, a przez 
ten czas pojazd powinien poruszać się ze 
stałą prędkością. Ten rodzaj regeneracji 
powtarza się cyklicznie (przeważnie co 
600 km), ale w praktyce częstotliwość ta 
zależy od sposobu użytkowania pojazdu. 

Wypalanie następuje częściej, gdy pojazd 
porusza się na krótkich dystansach, w try-
bie jazdy miejskiej, gdy powstaje więcej 
sadzy, a temperatura spalin i prędkość 
pojazdu jest niższa. 

Nie zawsze użytkownik ma świado-
mość, ze właśnie rozpoczął się proces 
regeneracji aktywnej i gwałtownie go 
przerywa, wyłączając przedwcześnie 
silnik po dojeździe do celu. Powoduje 
to gwałtowne schłodzenie filtra i jego 
nieodwracalne zniszczenie. Nie wszyst-

Filtry cząstek stałych

kie pojazdy są bowiem wyposażone 
w kontrolkę informującą o rozpoczęciu 
regeneracji. Dlatego też producenci za-
lecają „przewietrzanie” pojazdu raz lub 
dwa razy w miesiącu, czyli jazdę przez 

30 minut z prędkością około 90 km/h, 
co pozwala wytworzyć wystarczające 
warunki do regeneracji DPF.

Jeżeli samoczynna regeneracja nie 
przynosi pożądanego efektu, należy 
udać się do serwisu, który może wy-
palić sadzę w trybie serwisowym, bądź 
dokonać wymiany DPF, co jednak jest 
na tyle kosztowne, że wielu użytkowni-
ków filtrów decyduje się raczej na ich 
usuwanie w warsztatach świadczących 
takie usługi. Jest to proceder coraz bar-

Budowa kompletnego filtra cząstek stałych

Filtr DPF zintegrowany z katalizatorem utleniającym

sekcja wylotowa                                                    
 obejma łącząca

                             
 sekcja wlotowa

sekcja DPF                                                                                                   sekcja wstępnej filtracji

czujnik 
temperatury czujnik 

ciśnienia zaczepy 
ustalające

czujnik 
temperatury

czujnik 
ciśnienia

osłona czujników

czujnik 
temperatury

spaliny 
z silnika

wylot spalin

złącze kielichowe

filtr cząstek 
stałych

katalizator 
utleniający

złącze  
kielichowe

dziej powszechny i przez to niepokojący. 
Ograniczać go powinny jednak nie tylko 
zaostrzone kontrole emisji spalin, lecz 
także obniżka cen DPF na rynku wtór-
nym, gdyż teraz kosztami tego rodza-
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sterownik

paliwo
powietrze 
z kolektora 
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przepływomierz

wlot spalin

paliwo

powietrze
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temperatura
ciśnienie

cewki zapłonowe
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sterownik 
mikroprocesorowy
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ju ochrony środowiska obciążony jest 
tylko użytkownik pojazdu. Relatywnie 
bardziej przystępne warunki zakupów 
oferują niezależni dostawcy części mo-
toryzacyjnych**. 

Zalecenia eksploatacyjne
Aby żywotność DPF była jak najdłuższa, 
należy:
	przynajmniej raz w miesiącu przebyć 

dłuższy dystans ze stałą (większą) 
prędkością, umożliwiającą odbycie 
procesu regeneracji;

	nie przerywać rozpoczętego procesu 
regeneracji aktywnej;

Producenci twierdzą, iż przestrzeganie 
powyższych zasad zapewnia długotrwałe 
i prawidłowe działanie DPF nawet (w wa-
runkach optymalnych) do 150 000 km 
przebiegu pojazdu.

Przy wymianie DPF należy wykaso-
wać z pamięci komputerowej jednost-
ki sterującej wszystkie błędy powstałe 
wskutek zablokowania sadzą filtra wy-

montowanego. Jeżeli się tego nie zrobi, 
system potraktuje nowy DPF jak zablo-
kowany i zainicjuje regenerację aktywną. 
Jej skutkiem może być całkowita blokada 
nowego DPF i jego nieodwracalne znisz-
czenie po przejechaniu przez samochód 
zaledwie 300 km.                              n

* Płyny Eolys są obecnie dostępne w trzech 
wariantach:
–	 DPX 42 w opakowaniach 4,5 litra i 1 litr – 

zastosowanie w pojazdach do 03.11.2002, 
indeksy WALK80500 i WALK80600

–	 DPX 176 w opakowaniach 3 i 1 litr – za-
stosowanie w pojazdach od 04.11.2002, 
indeksy WALK80501 i WALK80601

–	 Powerflex w opakowaniach 3 i 1 litr – zasto-
sowanie w pojazdach po 2010 roku, indek-
sy WALK80602 i WALK80603

** Do oferty Inter Cars SA wprowadzono fil-
try cząstek stałych firmy BM Catalyst, które są 
również umieszczone w TecDoc. Dostępnych 
jest aktualnie 48 referencji. Wszystkie indeksy 
zaczynają się na BM…

Przykładowy indeks: BM11010 (DPF 
CITROEN C8 2.0 HDI), cena detal. netto 
955,42 zł

	kontrolować wymagany poziom do-
datku obniżającego temperaturę wy-
palania sadzy, jeżeli pojazd jest w taki 
system wyposażony (zbyt niski po-
ziom powoduje blokadę filtra);

	kontrolować szczelność układu wyde-
chowego oraz drożność jego przewo-
dów, gdyż ich zatkanie system steru-
jący uzna za wypełnienie DPF;

	sprawdzać prawidłowość działania 
układu wtryskowego silnika.

System samoczynnej okresowej regeneracji filtra DPF

Komplet 
montażowy 

filtra DPF 
dostępnego na 

rynku wtórnym
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LPG w silniku wysokoprężnym

iskrowym. Istnieje też wiele systemów 
zasilających paliwem gazowym silniki 
wysokoprężne. Trzy podstawowe z nich 
to: mono fuel, dual fuel i diesel gas. 

Pierwszy z nich wymaga przebudowy 
silnika Diesla na silnik o zapłonie iskro-
wym. Jest to rozwiązanie bardzo kosz-
towne i stosowane jedynie w autobusach 
miejskich i maszynach roboczych. Dual 
fuel polega na wprowadzaniu wraz z po-
wietrzem do komory spalania 70-95% 
ogólnej ilości paliwa w postaci LPG przy 
odpowiednim ograniczeniu wtrysku ole-
ju napędowego, potrzebnego głównie 
do zainicjowania zapłonu mieszanki 
gazowo-powietrznej. Rozwiązaniem naj-
popularniejszym, ze względu na najbar-
dziej przystępną cenę, jest działający na 
podobnej zasadzie diesel gas, w którym 
LPG stanowi tylko 20-30% zużywanego 
paliwa.

Nawet zastąpienie jedynie 30% oleju 
napędowego znacznie tańszym gazem 
przynosi oprócz oszczędności finanso-
wych zmniejszenie emisji zanieczyszczeń 
powietrza i wyciszenie pracy silnika.

Porównano ilość i koszt paliwa zużyte-
go przez ciężarówkę napędzaną silnikiem 
Diesla oraz przez ten sam pojazd z insta-
lacją LPG w wariancie diesel gas. Jeśli 
nakłady z powodu dodatkowej instalacji-
wyniosły 10 000 zł, to zwrócą się one do-
piero po przejechaniu około 300 000 km.  
Instalacje LPG w pojazdach z zapłonem 
samoczynnym wymagają bowiem więk-

szych jednorazowych nakładów finan-
sowych, niż instalacje współpracujące 
z zapłonem iskrowym.                          n

Najbardziej popularną metodą wyko-
rzystywania LPG w silnikach Diesla jest 
stosowanie go równocześnie z olejem 
napędowym. Gaz stanowi wówczas  
20-30% zużywanego paliwa. Koszt ta-
kiej instalacji gazowej wynosi od 5 000 
do 10 000 zł w zależności od rodzaju 
pojazdu, a oszczędności finansowe są 
proporcjonalne do mocy jego silnika. 
Dodatkowe zalety takiego rozwiązania 
wiążą się z faktem, że podczas pozyski-
wania energii z paliw gazowych znacz-
nie mniej substancji szkodliwych trafia 
do środowiska naturalnego.

Cechy LPG
Liquified Petroleum Gas składa się głów-
nie z propanu i butanu w postaci skroplo-
nej. Otrzymywany jest podczas rafinacji 
ropy naftowej. Techniczne właściwości 
tego paliwa reguluje w Polsce norma PN-
EN 589:2009, zgodnie z którą musi ono 
posiadać liczbę oktanową co najmniej 
89. Nie może w swym składzie zawierać 
siarkowodorów, a ogólny udział siarki nie 
powinien przekraczać 50 mg/kg. 

Obecnie litr LPG kosztuje mniej niż 
połowę ceny benzyny lub oleju napędo-
wego. Jest to spowodowane między inny-
mi niższą stawką podatku akcyzowego, 
nakładanego na gaz.

Instalacje samochodowe
Instalacje LPG montowane są przeważ-
nie w pojazdach z silnikami o zapłonie 

Piotr Kardasz
Politechnika Wrocławska

Instalacja układu zasilające-
go LPG w silniku o zapłonie 
samoczynnym jest bardziej 
skomplikowana i droższa,  
niż  przy zapłonie iskrowym,  
a oszczędności przynosi do-
piero po kilkuset tysiącach 
kilometrów

 Średnie ceny paliw w Polsce III kw. 2013
Paliwo	 Cena
LPG	 2,40 zł/l
Benzyna Pb 98	 5,95 zł/l
Benzyna Pb 95	 5,69 zł/l
Olej napędowy	 5,67 zł/l
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Częściowe zastąpienie przez LPG oleju  
napędowego daje znaczne oszczędności
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Obsługa kół pasowych 
TSD/eTSD

Rozwiązaniem proponowanym przez fir­
mę ContiTech jest amortyzacja koła paso­
wego osadzonego na wale korbowym za 
pomocą tzw. tłumików drgań skrętnych 
(TSD/eTSD). Dzięki ich zastosowaniu 
obrotowe elementy współpracujące z pa­
skiem napędu urządzeń pomocniczych 
są efektywnie odciążone, przy czym wy­
tłumienie drgań następuje bezpośrednio 
w miejscu ich powstawania, czyli przy 

wale korbowym (podobnie jak w przypad­
ku dwumasowego koła zamachowego). 
Tłumiki o rozszerzonym działaniu (eTSD) 
dodatkowo filtrują wibracje o niskich czę­
stotliwościach, powstające głównie przy 
prędkościach obrotowych biegu jałowego 
(najczęściej do 1500 obr./min). 

Wymogi serwisowe
Niestety, jak każdy element w pojeździe, 
także i koła pasowe TSD/eTSD nara­
żone są na wpływ zewnętrznych czyn­
ników powodujących uszkodzenie nie 
tylko koła, ale także pozostałych kom­
ponentów układu paska pomocniczego,  
np. napinaczy, pomp wspomagania 
układu kierowniczego, alternatorów i ich 
sprzęgieł. Zdarza się także, że w wyniku 
nieprawidłowej pracy uszkodzeniu ulega­
ją inne, niezwiązane z układem pasko­
wym elementy sąsiednie, np. chłodnice. 

Bardzo często podczas diagnozowania 
i naprawy silnika za przyczynę nadmier­
nych wibracji i szarpania paska wielo­
rowkowego uznaje się jego napinacz, 
ponieważ to przeważnie ulega uszkodze­
niu w pierwszej kolejności, powodując 
następnie kolejne awarie w układzie,  
a w końcu zerwanie lub przegrzanie paska. 

W związku z tym producenci kół pa­
sowych z tłumikami drgań skrętnych za­
lecają, by nie rzadziej niż co 60 tys. km  
obowiązkowo kontrolować cały ten 
układ, a przede wszystkim napędzające 

go koło pasowe, łącznie z jego demonta­
żem. Przy przebiegu 120 tys. km zaleca 
się wymianę koła TSD/eTSD niezależnie 
od jego stanu. Nie wolno również lek­
ceważyć wszelkich objawów uszkodzeń 
zgłaszanych przez użytkowników pojaz­
dów lub stwierdzonych przy okazji prze­
glądów w SKP. 

Typowe uszkodzenia 
Do najczęściej spotykanych usterek kół 
pasowych z tłumikami drgań skrętnych 
TSD/eTSD należą: starzenie się gumy, 
korozja stali i skutki mechanicznych 
przeciążeń.   

Element elastyczny w kołach TSD/
eTSd starzeje się jak wszystkie produk­
ty wykonane z gumy. Jest to proces tym 
szybszy, im więcej czynników zewnętrz­
nych działa niekorzystnie na gumę,  
np. środki chemiczne, wysoka/niska tem­
peratura. Zużycie tego typu objawia się 
delikatnymi rysami na całym obwodzie 
elementu gumowego (rys. 3 i 4). Kon­
sekwencją lekceważenia tej usterki może 
być przedwczesne zużycie paska i napi­
nacza (układ stopniowo traci wyważe­



nie), a w dalszej perspektywie – całkowi­
te zniszczenie koła. 

Dwa podstawowe materiały, z których 
wykonane jest koło, czyli guma i stal, są 
ze sobą zwulkanizowane. Jeśli na ich 
styku powstanie korozja stali, szybko 
dochodzi do jej „rozpychania się” i roz­
dzielenia obu elementów, czego pierw­

szym skutkiem jest utrata wyważenia 
koła (rys. 5). Potem pojawia się rosnące 
bicie koła i przenoszenie dużych obcią­
żeń na wszystkie podzespoły napędu 
paskowego. Jeśli korozja obejmie całą 
powierzchnię styku stal-guma, dochodzi 
do rozłączenia bieżni koła z jego piastą. 
Warunki najbardziej sprzyjające korozji 
występują po stronie wewnętrznej koła 
(bliższej skrzyni korbowej silnika), więc 
przy każdym przeglądzie koło należy 
ściągnąć i sprawdzić jego stan.

W wyniku nieprawidłowej eksploatacji 
silnika powstają uszkodzenia przeciąże­
niowe, objawiające się wzrostem wibracji 
w układzie (skutek niewyważenia koła) 
i głębokimi pęknięciami elementu gumo­
wego (rys. 6). W wyniku takiego uszko­

Możesz wygrać jeden z siedmiu pendrive’ów 16 GB,
ufundowanych przez firmę GG Profits,
jeśli zakreślisz właściwe propozycje odpowiedzi na pytania 1, 2, 3 i 4 oraz wyczerpująco opiszesz kwestię poruszoną w pytaniu 5. Nie znasz 
niektórych odpowiedzi lub nie jesteś ich pewien? Przeczytaj w tym wydaniu artykuł „Zapłon LPG”, następnie wypełnij kupon zamiesz­
czony poniżej i wyślij go na adres redakcji do 31 grudnia 2013 r. (decyduje data stempla pocztowego) albo też skorzystaj z formularza  
na stronie: www.e-autonaprawa.pl. 

Lista laureatów poprzedniej edycji konkursu, zorganizowanej wspólnie z firmą Liqui Moly, dostępna jest na stronie internetowej:  
www.e-autonaprawa.pl/konkurs
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PYTANIA KONKURSOWE
1. Zapłon LPG jest w porównaniu z benzyną trudniejszy z powodu:
    ❏ a. słabiej zjonizowanej mieszanki
    ❏ b. niższego współczynnika lambda
    ❏ c. wyższej liczby oktanowej paliwa
    ❏ d. wyższej wartości cieplnej świec

2. Dłuższy przeskok iskry przy przewodach ferrytowych wynika z:
    ❏ a. mniejszej oporności rdzenia	     ❏ b. lepszej powłoki izolacyjnej
    ❏ c. indukcji dodatkowej energii	     ❏ d. większego przekroju kabla

3. Przewody zapłonowe przy zasilaniu LPG powinny być wymieniane: 
    ❏ a. co roku lub co 10 000 km	     ❏ b. co 2 lata lub co 30 000 km
    ❏ c. co 3 lata lub co 30 000 km	     ❏ d. co 3 lata lub co 50 000 km

4. Zły stan instalacji zapłonowej nie jest przyczyną:
    ❏ a. pogorszenia osiągów pojazdu	     ❏ b. utrudnionego rozruchu silnika
    ❏ c. szybszego zużycia alternatora	     ❏ d. emisji toksycznych substancji

5. Jakie praktyczne zalety mają elementy układów zapłonowych marki Sentech?
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dzenia, oprócz samego koła, ulegają 
zniszczeniu także pozostałe podzespoły 
układu paskowego. Często też dochodzi 
do przegrzania łożysk w rolkach napi­
nających i prowadzących lub oderwania 
bieżni koła od piasty. Na rys. 7 wyraźnie 
widać, że wystarczy czasami tylko jedno 
miejscowe przeciążenie, by nastąpiło roz­
dzielenie elementów (Opel Vectra C 1,9 
CDTI 110 kW).Fo
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SZKOŁA DO TABLICY 
– TABLICE DO SZKOŁY 

Dariusz Gruszczyński
Prezes zarządu GG Profits

Zmiany zachodzące obecnie w polskim szkol-
nictwie są dla warsztatów samochodowych 
raczej niekorzystne. To dobrze, iż w przygo-
towywaniu młodzieży do moto ryzacyjnych 
zawodów duży nacisk kładzie się na przed-
mioty ogólne, lecz źle, że tak mało uwagi 
zwraca się na teorię i  praktykę, dotyczące 
bezpośrednio tej dziedziny techniki.

W  efekcie na naszym rynku pracy 
brak jest odpowiednio wykształ­
conych fachowców, gdyż właści­
wa nauka zawodu odbywa się 
w  przyjmujących praktykantów 
warsztatach, gdzie z kolei brakuje 
profesjonalnych nauczycieli. Do 
skutecznego nauczania nie wystar­
cza bowiem nawet mistrzowska 
biegłość w jakiejś praktycznej spe­
cjalności.

Tę lukę starają się wypełnić spe­
cjalistyczne motoryzacyjne firmy, 
w  tym również GG Profits, pro­
wadzące własne szkolenia zarów­
no warsztatowego personelu, jak 
i działających w naszej branży han­
dlowców. Te właśnie doświadcze­
nia skłoniły nas do nawiązania ści­
słej współpracy z samochodowymi 
szkołami zawodowymi. Działalność 
ta nie jest dla nas dodatkową for­
mą reklamy, lecz zobowiązaniem 
do dostarczania rzetelnej, obiek­
tywnej wiedzy na temat obecne­
go stanu techniki w  znanej nam 
dziedzinie. Firmowa strategia na­
stawiona wyłącznie na obrót i zysk 
jest przecież bardzo krótkowzrocz­
na, a  tymczasem przyszłość zależy 
od tego, jak wychowane zostaną 
następne pokolenia klientów. 

Podstawową rolę w  zawodo­
wej edukacji odgrywają odpo­
wiednio przygotowane materiały 
dydaktyczne. Opracowaliśmy więc 
planszę pokazującą budowę prze­
wodów zapłonowych i  rozesłali­
śmy ją do szkół. Została tam bardzo 
dobrze przyjęta przez nauczycieli 
przedmiotów zawodowych i, co 
najważniejsze, uczniów. Inną oka­

zją do krzewienia tego rodzaju 
wiedzy są targi moto ryzacyjne, 
chętnie odwiedzane przez szkolne 
wycieczki. W Niemczech przygoto­
wuje się dla nich nawet specjalne 
stoiska. W  Polsce też pojawiły się 
już podobne inicjatywy, chociażby 
podczas poznańskich Targów Tech­
niki Motoryzacyjnej. 

W  trakcie ostatniej ich edycji 
wielkim powodzeniem cieszyło się 
stoisko jednej z  firm szkolących 
motoryzacyjnych profesjonalistów 
i dostarczających szkołom pomocy 
dydaktycznych. Jest duże zapotrze­
bowanie na tego typu działalność, 
lecz koszty jej prowadzenia są 
dla większości szkół nadmierne. 
Dlatego rosnący udział w  ich po­
noszeniu powinni mieć producenci 
motoryzacyjnych części, warszta­
towego wyposażenia oraz urzą­
dzeń diagnostycznych. Ważne jest 
także tworzenie dogodnych moż­
liwości aktualizowania kwalifikacji 
nabytych w  szkole, by pracujący 
już jej absolwenci byli w stanie na­
dążać za rozwojowymi zmianami 
w  swojej technicznej specjalno­
ści. Główna w  tym rola przypada 
zatrudniającym ich właścicielom 
warsztatów. Dla wszystkich bo­
wiem podmiotów działających na 
motoryzacyjnym rynku inwesto­
wanie w młodzież jest zawsze ren­
towne, gdyż po latach przynosi dla 
wszystkich wspólne, lecz w  pełni 
wymierne korzyści.

Nasza firma ma ambicję być na 
tym polu liderem i  liczy też na to, 
że szybko znajdzie licznych naśla­
dowców, a nawet konkurentów. 

Roman Boluk
Trener techniczny
ContiTech

Drgania skrętne wału korbowego, będące 
skutkiem jego cyklicznie zmiennych obciążeń, 
szkodzą trwałości i cichobieżności urządzeń 
z nim współpracujących, gdy są przenoszone 
za pośrednictwem napędowego paska

Charakterystyczne objawy starze-
nia się gumy

Korozja stali w miejscu jej połą-
czenia z gumą

Pęknięcia części gumowej na skutek 
przeciążeń
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obudowa skrzyni korbowej

koło pasowe
elastomer amortyzatora TSD

łożysko ślizgowe

elastomer koła

piasta

Przekrój koła pasowego typu eTSD

Koło pasowe 
z tłumikiem 
drgań  
skrętnych
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ne wszystkie pozostałe elementy współ­
pracujące z paskiem napędowym. Można 
do tego celu użyć specjalnego zestawu 
naprawczego Conti® TSD KIT (rys. 10), 
zawierającego wszystkie elementy ukła­
du, których wymiany wymagają produ­
cenci samochodów. 

Po każdym montażu należy spraw­
dzić współosiowość i współbieżność 
koła typu TSD/eTSD w stosunku do 
pozostałych kół pasowych w układzie 
napędu urządzeń pomocniczych. Naj­
wygodniej i najdokładniej można to 
zrobić za pomocą przyrządu laserowego 
Conti® Laser Tool (rys. 11). Narzędzie 
to odznacza się łatwym sposobem prze­
prowadzania pomiaru oraz wysoką jego 
dokładnością, a więc zapewnia uzyska­
nie prawidłowych efektów wykonanej 
kontroli lub naprawy paskowego napędu 
pomocniczego.                                 n Fo
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Prawidłowa wymiana
Koła pasowe z tłumikami drgań skręt­
nych należy w trakcie ich okresowej 
kontroli demontować. Przy ponownym 
montażu koła po każdej kontroli lub wy­
mianie wszystkie śruby mocujące muszą 
być nowe. Według zaleceń ContiTech 
razem z kołem powinny być wymienia­

✁
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Rys. 8 i 9 przedstawiają skutki pęk­
nięcia tłumika, po którym nastąpiło prze­
sunięcie osi obrotu bieżni koła w stosun­
ku do osi piasty. Tego typu uszkodzenie 
może spowodować nie tylko zsunięcie 
się paska, lecz także jego poszarpanie na 
fragmenty mogące zablokować synchro­
niczny napęd rozrządu.

Pendrive’y o pojemności 16 GB  
dla 7 uczestników konkursu 
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SZKOŁA DO TABLICY 
– TABLICE DO SZKOŁY 

Dariusz Gruszczyński
Prezes zarządu GG Profits

Zmiany zachodzące obecnie w polskim szkol-
nictwie są dla warsztatów samochodowych 
raczej niekorzystne. To dobrze, iż w przygo-
towywaniu młodzieży do moto ryzacyjnych 
zawodów duży nacisk kładzie się na przed-
mioty ogólne, lecz źle, że tak mało uwagi 
zwraca się na teorię i  praktykę, dotyczące 
bezpośrednio tej dziedziny techniki.

W  efekcie na naszym rynku pracy 
brak jest odpowiednio wykształ­
conych fachowców, gdyż właści­
wa nauka zawodu odbywa się 
w  przyjmujących praktykantów 
warsztatach, gdzie z kolei brakuje 
profesjonalnych nauczycieli. Do 
skutecznego nauczania nie wystar­
cza bowiem nawet mistrzowska 
biegłość w jakiejś praktycznej spe­
cjalności.

Tę lukę starają się wypełnić spe­
cjalistyczne motoryzacyjne firmy, 
w  tym również GG Profits, pro­
wadzące własne szkolenia zarów­
no warsztatowego personelu, jak 
i działających w naszej branży han­
dlowców. Te właśnie doświadcze­
nia skłoniły nas do nawiązania ści­
słej współpracy z samochodowymi 
szkołami zawodowymi. Działalność 
ta nie jest dla nas dodatkową for­
mą reklamy, lecz zobowiązaniem 
do dostarczania rzetelnej, obiek­
tywnej wiedzy na temat obecne­
go stanu techniki w  znanej nam 
dziedzinie. Firmowa strategia na­
stawiona wyłącznie na obrót i zysk 
jest przecież bardzo krótkowzrocz­
na, a  tymczasem przyszłość zależy 
od tego, jak wychowane zostaną 
następne pokolenia klientów. 

Podstawową rolę w  zawodo­
wej edukacji odgrywają odpo­
wiednio przygotowane materiały 
dydaktyczne. Opracowaliśmy więc 
planszę pokazującą budowę prze­
wodów zapłonowych i  rozesłali­
śmy ją do szkół. Została tam bardzo 
dobrze przyjęta przez nauczycieli 
przedmiotów zawodowych i, co 
najważniejsze, uczniów. Inną oka­

zją do krzewienia tego rodzaju 
wiedzy są targi moto ryzacyjne, 
chętnie odwiedzane przez szkolne 
wycieczki. W Niemczech przygoto­
wuje się dla nich nawet specjalne 
stoiska. W  Polsce też pojawiły się 
już podobne inicjatywy, chociażby 
podczas poznańskich Targów Tech­
niki Motoryzacyjnej. 

W  trakcie ostatniej ich edycji 
wielkim powodzeniem cieszyło się 
stoisko jednej z  firm szkolących 
motoryzacyjnych profesjonalistów 
i dostarczających szkołom pomocy 
dydaktycznych. Jest duże zapotrze­
bowanie na tego typu działalność, 
lecz koszty jej prowadzenia są 
dla większości szkół nadmierne. 
Dlatego rosnący udział w  ich po­
noszeniu powinni mieć producenci 
motoryzacyjnych części, warszta­
towego wyposażenia oraz urzą­
dzeń diagnostycznych. Ważne jest 
także tworzenie dogodnych moż­
liwości aktualizowania kwalifikacji 
nabytych w  szkole, by pracujący 
już jej absolwenci byli w stanie na­
dążać za rozwojowymi zmianami 
w  swojej technicznej specjalno­
ści. Główna w  tym rola przypada 
zatrudniającym ich właścicielom 
warsztatów. Dla wszystkich bo­
wiem podmiotów działających na 
motoryzacyjnym rynku inwesto­
wanie w młodzież jest zawsze ren­
towne, gdyż po latach przynosi dla 
wszystkich wspólne, lecz w  pełni 
wymierne korzyści.

Nasza firma ma ambicję być na 
tym polu liderem i  liczy też na to, 
że szybko znajdzie licznych naśla­
dowców, a nawet konkurentów. 

Skutek jednorazowego przeciążenia koła Brak współosiowości części pękniętego tłumika

Kompletny zestaw naprawczy Conti® TSD KIT (z lewej)  
i kontrolny przyrząd laserowy Conti® Laser Tool
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Utrata siły tłumienia amortyzatora przebie-
ga stopniowo, więc stały użytkownik samo-
chodu łatwo przyzwyczaja się do łagodnie 
zachodzących zmian komfortu podróżowa-
nia. Dopiero w trudnych sytuacjach dro-
gowych (np. podczas hamowania na łuku 
pofałdowanej drogi o śliskiej nawierzchni) 
okazuje się nagle, iż z powodu niespraw-
nych amortyzatorów panowanie nad po-
jazdem jest bardzo utrudnione lub nawet 
całkiem niemożliwe.

Zdarzają się oczywiście nagłe awarie 
amortyzatorów powstające podczas kolizji 
drogowych, wpadania kół w wyrwy jezdni 
albo uderzeń w krawężniki. Poza tym jed-
nak ich stopniowe zużywanie się jest natu-
ralnym procesem, gdyż są one po prostu 
tzw. eksploatacyjnymi częściami pojazdu, 
czyli podlegają wymianie w regularnych cy-
klach mierzonych jego przebiegiem. 

Dokonywany przez konstruktorów do-
bór amortyzatorów do danego modelu 
i wersji pojazdu jest zawsze kompromisem 
pomiędzy spełnieniem wymogów komfortu 
i dobrego trzymania się drogi. W najwięk-
szym uproszczeniu można powiedzieć, iż 
amortyzator nazywany twardym zapewnia 
doskonałe tłumienie drgań i najlepszą przy-
czepność koła do nawierzchni, ale jest mało 
komfortowy. Jednak wieloletnie prace kon-
strukcyjne pozwoliły w pewnym stopniu 
pogodzić te dwie cechy, w czym duży udział 
miała i ma ciągle założona w 1873 roku fir-
ma BILSTEIN, a za sprawą swej wyjątkowej 
aktywności w sportach motorowych po-
strzegana jako dostawca amortyzatorów 
do pojazdów wyczynowych, produkuje też 
amortyzatory do zwykłych samochodów.

W 1957 roku BILSTEIN rozpoczął seryj-
ną produkcję amortyzatorów gazowych 
jednorurowych dla Mercedesa, obecnie zaś 
dostarcza na pierwszy montaż amortyzato-
ry dla Porsche, BMW, Audi, Jaguara i wie-
lu innych marek. Jego produkty dostępne 
na rynku wtórnym znajdują zastosowanie 
w większości pojazdów jeżdżących po eu-
ropejskich drogach. 

Do seryjnych pojazdów eksploatowa-
nych w warunkach normalnego ruchu 
drogowego przeznaczone są dwie grupy 
produktów. Pierwszą z nich stanowią olejo-

we amortyzatory BILSTEIN B2. Swą wysoką 
jakość przy korzystnej cenie zawdzięczają 
transferom technologii z produktów prze-
znaczonych do pierwszego montażu. Na-
dają się zwłaszcza do pojazdów fabrycznie 
wyposażonych w amortyzatory olejowe. 

Druga grupa to amortyzatory olejowo 
– gazowe BILSTEIN B4, potocznie zwane 
gazowymi. Sprężony gaz znajdujący się 
nad lustrem oleju redukuje jego pienienie 
się, dzięki czemu siła tłumienia nie zmie-
nia się nawet przy ekstremalnie wysokich 
obciążeniach. Rozwiązanie to opracowane 
przez firmę BILSTEIN ponad 50 lat temu 
jest obecnie standardem. Jego zalety doce-
nia się szczególnie podczas gwałtownego 
hamowania, szybkich zakrętów, omijania 
przeszkód itp., choć BILSTEIN B4 zapewnia 
tez wysoki komfort zwykłej jazdy. 

Amortyzatory BILSTEIN B2 oraz B4 ma-
lowane są na czarno w odróżnieniu od bar-
dziej sportowych modeli B6 i B8 dostarcza-
nych w kolorze żółtym.

Przy wymianie amortyzatorów właściciel 
pojazdu rozważa czasem możliwość zasto-
sowania tańszego zamiennika pochodzą-
cego od mniej renomowanego producen-
ta. Przy powszechnie znanej niskiej jakość 
krajowych dróg jest to jednak oszczędność 
pozorna, gdyż takie zastępcze produk-
ty zwykle nie wytrzymują oczekiwanego 
przebiegu. Tajemnica trwałości dobrych, 
markowych amortyzatorów tkwi bowiem 
w zastosowaniu najlepszych materiałów 
i odpowiedniej technologii wykonania. Do-
tyczy to zwłaszcza uszczelnień, zaworów 
i metod utwardzania tłoczyska. Wieloletnie 
doświadczenie w produkcji amortyzatorów 
na rynek OE i do samochodów sportowych 
sprawiły, iż te szczegóły opanowane są 
przez firmę BILSTEIN perfekcyjnie.

AMORTYZATORY 
BILSTEIN
Wyniki badań dowodzą, że wielu kierowców nie dostrzega znacznego 
nawet zużycia ich amortyzatorów, gdyż rolę tych podzespołów kojarzy 
bardziej z komfortem niż z bezpieczeństwem jazdy

Niska jakość lub nadmierne zużycie 
amortyzatorów to:
•	 wydłużenie drogi hamowania
•	 zwiększenie ryzyka aquaplaningu
•	 utrata przyczepności na nierówno-

ściach jezdni
•	 przyspieszone zużycie opon i zawie-

szenia
•	 pogorszenie komfortu jazdy
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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 
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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

Konstrukcje tarcz sprzęgłowych – LuK

odpowiadają wymaganiom najnowszych 
układów przeniesienia napędu. Zapew-
niają komfortową jazdę, niższe poziomy 
emisji spalin i zużycia paliwa oraz wpły-
wają na dłuższy okres eksploatacji całego 
sprzęgła.                                            n

przekaźnikiem momentu obrotowego 
silnika na wał wejściowy skrzyni biegów 
dzięki ciernemu sprzężeniu pomiędzy do-
ciskiem a kołem zamachowym. 

Tarcze z tłumikami drgań 
Tłumiki drgań skrętnych w tarczach 
sprzęgłowych służą do rozpraszania cy-
klicznych nieregularności ruchu obro-
towego generowanych przez silniki kor-
bowo-tłokowe. Zapobiegają w ten spo-
sób wzbudzaniu drgań rezonansowych 
w skrzyni biegów, czyli jej uszkodzeniom 
i emisji niepożądanych dźwięków. 

Tarcza sprzęgła z tłumikiem drgań 
skrętnych jest idealnym rozwiązaniem 
w systemach, w których nie da się zasto-
sować dwumasowego koła zamachowe-
go z powodu ograniczeń przestrzennych 
uniemożliwiających jego wbudowanie. 

Dla spełnienia wymogów związanych 
ze zmniejszaniem masy układu przenie-
sienia napędu, minimalizacji emisji spa-
lin oraz optymalizacji procesów spalania 
niezbędne stają się rozwinięte systemy 
sprężyn/tłumików ze zintegrowanymi 
elementami kontroli tarcia. Oznacza to 
konieczność ustalania indywidualnych 
charakterystyk tłumików drgań skręt-
nych dla każdego stanu operacyjnego 
i obciążenia poprzez dobór określonej 
sztywności sprężyn histerezy ciernych 
tłumików. 

Charakterystyka krzywej tłumika 
drgań może być dopasowana do indywi-
dualnych wymagań konstrukcji, począw-
szy od wielostopniowych modeli z opty-
malnym dopasowaniem charakterystyki 
i ekonomicznych rozwiązań ze wstępnym 
tłumikiem drgań na biegu jałowym do 
aplikacji z jednostopniową charakterysty-
ką tłumienia drgań. Fo
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Tarcze z kompensacją 
przemieszczenia 
Specjalna konstrukcja tarczy konstruk-
torów firmy LuK kompensuje potencjal-
ne osiowe przemieszczenie pomiędzy 
silnikiem a skrzynią biegów i zapew-
nia precyzyjne funkcjonowanie tłumika 
przeznaczonego zwłaszcza do pracy 
przy obciążeniu biegu jałowego (wstęp-
ny tłumik drgań). Wstępne tłumiki drgań 
osiągają dobrą sprawność wibroizolacji 
również przy niskich prędkościach wału 
korbowego i tym samym wpływają na 
ograniczenie spalania paliwa i emisji 
spalin. 

Tarcza sprzęgła do DKZ
Jeśli w układzie przeniesienia napędu 
stosowane jest dwumasowe koło zama-
chowe, tarcza sprzęgła może mieć tylko 
pojedynczy tłumik drgań bądź, w zależ-
ności od modelu, nie posiadać go w ogó-
le. W tym drugim przypadku użyta jest 
sztywna tarcza sprzęgłowa lub tarcza 
z kompensacją przemieszczenia. 

Wartości tolerancji silnika i skrzyni 
biegów, w szczególności w przypadku 
wałów wejściowych skrzyni biegów bez 
łożyska pilotującego, powodują prze-
mieszczenie pomiędzy wałem korbo-
wym a skrzynią biegów. W połączeniu 
ze sztywnymi tarczami sprzęgłowymi 
przesunięcie to może być przyczyną ha-
łasu na biegu jałowym, a w szczególnych 
przypadkach – również większego cierne-
go zużycia. Jedynym rozwiązaniem tego 
problemu jest tarcza sprzęgła z kompen-
sacją przemieszczenia, która umożliwia 
promieniowe przemieszczenie piasty 
i tym samym chroni przed potencjalnymi 
siłami promieniowymi na biegu jałowym 
i przy niskich obciążeniach. Efektywność 

sprężyny dociskowej w sprzęgle z kom-
pensacją przemieszczenia jest ograniczo-
na do małych obciążeń.

Okładziny
Specjalne okładziny cierne, używane 
w tarczach sprzęgłowych, muszą spełniać 
nie tylko wysokie wymagania techniczne 
(np. odporność na zużycie i zapewnienie 
stałego współczynnika tarcia wraz z płyn-
nym przeniesieniem momentu obrotowe-
go), lecz również odpowiadać obecnym, 
wysokim standardom w dziedzinie ochro-
ny środowiska. Każda tarcza sprzęgła 
LuK posiada system odpornych okładzin, 
zoptymalizowanych pod kątem konkret-
nych modeli samochodów. W niektórych, 
odznaczających się wyższymi wymaga-
niami wobec układu przeniesienia napę-
du, używana jest specjalna wersja tarczy 
z pofałdowanymi, podwójnymi sprężyna-
mi segmentowymi. Dłuższy okres eksplo-
atacji tarczy zapewnia tu równość płasz-
czyzny stycznej, gdyż zmniejsza tempe-

W rozwoju układów przeniesienia napę-
du szczególne znaczenie mają: poprawa 
komfortu ich użytkowania, bezawaryjna 
praca oraz tłumienie drgań skrętnych ge-
nerowanych przez silnik samochodu. 

Inżynierowie firmy LuK byli pioniera-
mi takich nowatorskich konstrukcji, jak 
dwumasowe koło zamachowe i sprzę-
gło samonastawne. Są także liderami 
w dziedzinie innowacyjnych rozwiązań 
poprawiających komfort oraz zwiększa-
jących eksploatacyjną trwałość innych 
elementów układu przeniesienia napędu. 
Niezmiennie podstawowym jego elemen-
tem pozostaje tarcza sprzęgła, będąca 

raturę pracy i minimalizuje uszkodzenia 
powierzchni ciernej, a także specjalna 
konstrukcja sprężyn segmentowych 
współpracujących z okładziną.

Dostosowane do konkretnych aplika-
cji konstrukcje tarcz sprzęgła marki LuK 

Tarcza sprzęgła z pojedynczą sprężyną  
segmentową

Tarcza sprzęgła z tłumikami drgań

Sztywna tarcza sprzęgła Tarcza sprzęgła z kompensacją  
przemieszczenia osiowego
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Groźna geometria

Zenon Majkut
Wimad

Jadąc samochodem, zwykle nie zdajemy 
sobie sprawy, że spośród każdych 10 mi-
jających nas samochodów prawie 9 (91%) 
zagraża naszemu bezpieczeństwu z powodu 
istotnych usterek układu jezdnego 

Zaprzyjaźniony serwis First Stop w Pile, 
należący do Tadeusza Makulskiego, 
przeprowadził w dwa wczesnojesienne 
weekendy akcję „Bezpłatne sprawdze-
nie geometrii ustawienia kół” na parkin-
gach miejscowych centrów handlowych 
IBI oraz Atrium Kasztanowa. Do badań 
tych wykorzystano mobilny system Hun-
ter Quick Check (WA330/HE421Elite) 
z uchwytami Pro-Grip obejmującymi 
opony. Urządzenie to, przeznaczone do 
szybkiej kontroli geometrii ustawienia 
kół, pracuje w technologii 3D i uzyskało 
pozytywną opinię Instytutu Badań i Roz-
woju Motoryzacji Bosmal.

W ramach akcji skontrolowano 483 sa- 
mochody różnych marek i roczników. 
Wszystkie miały ważne badanie tech-
niczne, co wiadomo stąd, że identyfikacji 

modeli dla wyboru fabrycznych danych 
regulacyjnych dokonywano na podstawie 
ich dowodów rejestracyjnych. Mierzo-
no tylko: zbieżność całkowitą przednią 
oraz tylną i cztery kąty pochylenia kół – 
dwóch z przodu i dwóch z tyłu. Wyniki 
przedstawione na załączonym wykresie 
okazały się szokujące, ponieważ podsta-
wowe parametry geometrii były niezgod-
ne z fabrycznymi tolerancjami w aż 440 
badanych samochodach. Gdyby kontrolą 
objęto również kąty wyprzedzenia lub po-
chylenia osi zwrotnicy, nierównoległość 
osi albo śladowość kół – odsetek pojaz-
dów wadliwych byłby zapewne jeszcze 
większy. Jeśli tylko 9% samochodów do-
puszczonych do ruchu miało prawidłową 
geometrię kół, to pozostałe 91% stanowi 
potencjalne zagrożenie na drogach. Nie 

można tu bowiem zgodzić się z ocena-
mi policji, według których niewłaściwe 
ustawienie geometrii nie jest przyczyną 
wypadków drogowych. Jasne, że funkcjo-
nariuszom drogówki znacznie wygodniej 
jest stwierdzać standardowe „…niedosto-
sowanie prędkości do warunków panują-
cych na drodze”, choć to w istocie niczego 
nie wyjaśnia, pozwala za to w majestacie 
prawa ograniczać działania prewencyjne 
do radarowych „polowań” na szosach. 

Usankcjonowana beztroska
Proste jest natomiast wyjaśnienie faktu, 
że dopuszczone do ruchu samochody 
mają tak poważne usterki techniczne. 
Otóż na stacjach kontroli pojazdów nie 
mierzy się geometrii ustawienia kół. 
Zgodnie z prawem, obowiązek taki doty-
czy tylko aut powypadkowych i sprowa-
dzonych zza granicy, choć kilkadziesiąt lat 
temu należał do podstawowych procedur 
wszystkich okresowych przeglądów. Na-
sze prawo w tej dziedzinie wyraźnie się 
uwstecznia, a nawet w obecnej, szcząt-
kowej postaci nie jest przez SKP rzetelnie 
stosowane. Trudno przecież uwierzyć, 
by w przebadanej podczas pilskiej akcji 
półtysięcznej próbie aut powypadkowych 
lub używanych zagranicznych było tylko 
niespełna 9%. Samochodów fabrycznie 
nowych też jest statystycznie więcej, 
lecz i one nie poprawiają niekorzystnej 
średniej, choć ich dealerzy mają obo-
wiązek kontrolować geometrię w trakcie  
tzw. przeglądu zerowego. W praktyce 
wielu z nich tego, niestety, nie robi, nawet 
w odniesieniu do modeli klasy Premium. 
Sam sprawdzałem niedawno taki egzem-
plarz renomowanej marki po przebiegu 
zaledwie 300 km. Prawie wszystko było 
w nim w porządku, ale kąt pochylenia 
prawego tylnego koła był 41 minut poza 
tolerancją, a różnica kątów PK na tylnej 
osi wynosiła 52 minuty, choć w tym mo-
delu nie są to parametry regulowane. 
Kolejną usterką była zła zbieżność pra-
wego przedniego koła. Wszystko to ra-
zem powodowało niestabilność utrzymy-

wania kierunku jazdy na wprost, a także 
przyspieszone zużycie opon, czyli skutki 
potencjalnie bardzo niebezpieczne! Do-
kładne oględziny podwozia wykazały, że 
nie był to efekt niedbałego fabrycznego 
montażu, lecz trwałego odkształcenia 
zawieszeń, wywołanego niewłaściwym 
transportem, a konkretnie – zbyt moc-
nym dociągnięciem pasów blokujących 
przewożone pojazdy na ciężarówkach.  

W obecnym systemie państwowej 
kontroli stanu technicznego pojazdów 
uczestniczących w ruchu drogowym 
taki błąd „pierworodny” ma bardzo ni-
kłe szanse ujawnienia i naprawy. Nie 
wykazują go na ogół tzw. przeglądy 
rejestracyjne; zauważyć go może tylko 
doświadczony kierowca w trakcie jazdy. 
Nie pomoże tu pierwsza wizyta w SKP, 
bo następuje ona zgodnie z prawem 
dopiero po trzech latach eksploatacji 
i… nie obejmuje pomiarów geometrii. 
Kolejne też nie, chyba że wcześniej doj-
dzie do poważnego wypadku… Prawdo
podobieństwo groźnej drogowej kolizji 
jest zaś stosunkowo duże w sytuacji, 
gdy 9 samochodów na 10 ma złą, nie-
bezpieczną geometrię, czyli po prostu 
niedostatecznie trzyma się jezdni.

Działania pozorne
Dla końcowego efektu nie ma to żadnego 
znaczenia, ale zły stan 90% przebada-
nych w Pile pojazdów nie da się wia-
rygodnie wytłumaczyć brakiem jakiej
kolwiek wcześniejszej kontroli geometrii 

 Proporcje pojazów sprawnych i niesprawnych w poszczególnych markach

ich podwozi. Wiele z nich z pewnością 
kontrole takie odbywało, tyle że wykony-
wano je nieprawidłowo.

U importerów samochodów i w ich 
sieciach dealerskich typowym błędem 
w tym zakresie jest samowolne uprasz-
czanie procedur zalecanych przez macie-
rzystą samochodową markę. Nie korzysta 
się np. z systemu Romess, z uchwytów 
specjalnych m.in. dla marek Mercedes 
i BMW albo wymienia się na czas pomia-
ru geometrii oryginalne koła pojazdu na 
tzw. serwisowe.

W SKP często dochodzi do używania  
urządzeń pomiarowych bez ich uprzed-
niego skalibrowania przez autoryzowany 
serwis producenta. Operację tę zastępuje 
nierzadko pozorne „kalibrowanie” przez 
użytkownika, który nie posiada do tego 
żadnych przyrządów wzorcujących ani 
jakiejkolwiek wiedzy na temat ich sto-
sowania. Nagminnie też lekceważy się 
zalecenia dotyczące warunków dokony-
wania pomiarów, np. określonego obcią-
żania badanych pojazdów, czy kontroli 
ich prześwitów. Tutaj również nie znaj-
dują zastosowania niezbędne przyrządy 
dodatkowe, bo ich w placówce po prostu 
brakuje, podobnie jak bazy danych regu-
lacyjnych umożliwiającej ocenę uzyska-
nych wyników. Karygodnym nadużyciem 
jest też korzystanie z rzekomych zamien-
ników prawdziwych urządzeń pomiaro-
wych, np. z płyty do wykrywania poślizgu 
bocznego, uznawanej bezpodstawnie za 
„przyrząd do pomiaru zbieżności”.

W warsztatach niezależnych i sieciach 
serwisowych (np. franczyzowych) usługa 
regulacji geometrii świadczona jest nie-
chętnie jako czasochłonna i trudna. Nie-
wielu bowiem właścicieli tych placówek 
zdaje sobie sprawę, że pomiary ustawienia 
kół mogą generować dodatkowe przycho-
dy ze sprzedaży i montażu części zamien-
nych niezbędnych do usunięcia usterek. 

Potencjał ukryty w tym segmencie 
rynku najlepiej charakteryzują dane 
statystyczne. Według KPMG (między
narodowej sieci firm audytorsko-dorad-
czych) w Polsce było w 2010 r. zareje-
strowanych 17 239 800 samochodów 
osobowych, a do tego dodać trzeba jesz-
cze liczbę pojazdów ciężarowych, auto-
busów itp. Przy ich wykazanej na wstę-
pie 90-procentowej niesprawności na 
samych pomiarach i regulacji geometrii 
zarobić można łącznie w krajowej skali  
2 353 232 000 złotych, czyli grubo po-
nad dwa miliardy! Dzieląc tę kwotę przez 
liczbę ok. 20 000 rynkowych podmiotów 
potencjalnie zdolnych do świadczenia 
tego rodzaju usług, otrzymujemy ich śred-
ni, indywidualny przychód w wysokości 
ponad 117 600 złotych (np. rocznie). 

Jak skłonić klientów do zlecania tych 
prac? To banalnie proste. Wystarczy przy 
każdej wizycie samochodu w warsztacie 
wykonać za darmo szybki pomiar jego 
geometrii (dokładnie taki, jak na parkin-
gach w Pile) i wytłumaczyć, czym kon-
kretnie grozi eksploatacja auta w jego 
dotychczasowym stanie.                       n
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 Pochodzenie samochodów objętych akcją  
 „Bezpłatne sprawdzenie geometrii”

nr rejestracyjny „PP”
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Nowości na rynku Więcej na stronie:
www.e-autonaprawa.pl

Szersza oferta Delphi Biuletyn firmy KYB
chodów europejskich, azjatyc-
kich i amerykańskich. Wszyst-
kie nowe części (drążki, łączni-
ki, wahacze, tuleje itp.) zostały 
uwzględnione w międzynaro-
dowym katalogu TecDoc. Ka-
talog marki Delphi w zakresie 
części układów kierowniczych 
i zawieszenia zawiera obecnie 
ponad 4700 elementów. Jesz-
cze w bieżącym roku pojawią 
się kolejne nowości.

Delphi Poland
tel. 12 252 10 00
www.delphikrakow.pl

opisy znajdują się w biuletynie, 
który można pobrać m.in. z ser-
wera „Autonaprawy”.

KYB Europe 
tel. 91 882 14 06
www.kyb-europe.com

Podnośniki marki Hunter
	dźwignik elektrohydrau-

liczny nożycowy jednosek-
cyjny Hunter RX 54;

	dźwignik elektrohydrau-
liczny nożycowy jednosek-
cyjny Hunter RX 72.

Obydwa urządzenia są prze-
znaczone do pomiaru i re-
gulacji geometrii ustawienia 
kół i osi samochodów. Model 
Hunter RX 54 ma udźwig 
5400 kg i służy do podnosze-
nia samochodów osobowych, 
dostawczych oraz pojazdów 
typu SUV i van. Drugi podno-
śnik, dzięki udźwigowi wyno-
szącemu 7200 kg, może być 
używany także do lekkich sa-
mochodów ciężarowych.

Wimad
tel. 71 346 66 26
www.wimad.com.pl

Dwa nowe modele dźwigni-
ków (podnośników) samocho-
dowych wprowadza do sprze-
daży firma Wimad. Są to:
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www.ttm.mtp.pl

POKAŻ PEŁEN 
WARSZTAT

MOŻLIWOŚCI

wwwwww.ttttttmm.mmtttpp.pplllwww.ttm.mtp.pl

Organizatorzy Patroni honorowi

Patroni medialni

Unikatowy pakiet korzyści 
- nowa formuła konkursu. 

Sięgnij po złoto!
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Delphi rozszerza swój asor-
tyment części do układów 
kierowniczych i zawieszenia 
o 132 numery katalogowe. 
Znajdują się wśród nich pod-
zespoły do popularnych samo-

Firma KYB oferuje nowe amor-
tyzatory do samochodów marek 
Honda (CR-V), Nissan (Juke), 
a także do modeli koncernu To-
yota (Land Cruiser, Verso i Ver-
so S). Numery produktów i ich 

Samonastawne klucze do filtrów oleju
marek. Dzięki samoczynnej 
regulacji, czyli zaciskaniu 
się na obracanych wielo
kątach o różnych rozmiarach, 
przyspieszają one montaż 
i demontaż filtra, gdyż współ
pracują z pokrętłami zapad-

Nowy zestaw dwóch samo-
nastawnych kluczy do filtrów 
oleju pojawił się w ofercie fir-
my Facom. Narzędzia te na-
dają się do obsługi wszystkich 
modeli filtrów popularnych 

kowymi (tzw. grzechotki). Ich 
szczęki zmieniają rozstaw w za-
kresie od 60 do 100 mm.

Stanley Black&Decker Polska 
tel. 22 46 42  754
www.facom.pl

Hybrydowe wycieraczki Protechnic
się małym oporem 
aerodynamicznym. 

Naturalna guma użyta 
do produkcji piór zapew-
nia im długą żywotność 
i skuteczność działania we 
wszystkich porach roku oraz 
cichą pracę.

Sześć adapterów pozwa-
la montować wycieraczki we 
wszystkich modelach samo-
chodów. Dostępne są długo-
ści piór od 400 do 700 mm  
(od 16 do 28 cali).

Q4Y 
tel. 22 739 90 94
www.protechnic.eu

Wycieraczki 
hybrydowe łączą 

skuteczność tradycyj-
nych wycieraczek szkiele-

towych z elegancją i aerody-
namiką wycieraczek płaskich. 
Obecnie ma je w swej ofercie 
także firma Protechnic. Ich 
konstrukcja sprawia, że bar-
dzo dobrze przylegają do po-
wierzchni szyby i odznaczają 

Produkty TRW w sieci Hart
czych oraz 
zawieszeń.
P r o d u k t y 
marki TRW 
będą do-

Od grudnia bieżącego roku fir-
ma Hart powiększy swój asor-
tyment o części do układów 
hamulcowych marki TRW. 
W rezultacie Hart stanie się 
drugim w Polsce dystrybuto-
rem produktów TRW wcho-
dzących w skład linii Corner 
Module, czyli części do ukła-
dów hamulcowych, kierowni-

stępne we wszystkich 17 pla-
cówkach firmy Hart.

TRW Automotive Aftermarket
tel. 22 533 47 47
www.trwaftermarket.com

W ofercie Inter Cars znajdują 
się produkty firm Osram, Phi-
lips, Bosch, Magneti Marelli, 
Cartechnic, Hella i 4Max. Ich 

Żarówki w Inter Cars

asortyment odpowiada oświe-
tleniowym potrzebom więk-
szości samochodów osobo-
wych i ciężarowych Są w nim 
żarówki halogenowe (np. H4,  
H7, HB3, H15), lampy kse-
nonowe (np. D1S, D1R, D2S, 
D2R), żarówki pomocnicze, 
systemy oświetlenia do jazdy 
dziennej (DRL) oraz oświe-
tlenie wewnętrzne LED. Od-
miany dostępne w obrębie 
poszczególnych grup produk-
towych dostosowane są do 
zróżnicowanych oczekiwań 
nabywców dzięki np. podwyż-
szonej jasności, walorom de-
signerskim bądź przedłużonej 
trwałości.

Inter Cars 
tel. 22 714 10 00, 801 80 20 20
www.intercars.com.pl
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• Chcesz otrzymywać wszystkie numery „Autonaprawy” – wykup abonament!
• Chcesz otrzymywać bezpłatnie wybrane egzemplarze  – 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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Niezależnie od przedmiotu negocjacji 
bezdyskusyjnie potrzebna jest znajo­
mość ich podstawowych reguł. Pozwala 
bowiem nie tylko rozumieć, co dzieje się 
w trakcie rozmów, ale też zbliża do za­
mierzonego celu.

Uniwersalny charakter tych zasad 
sprawia, że znajdują zastosowanie za­
równo w prostych, jednowymiarowych 
sytuacjach, jak też podczas złożonych, 
wieloetapowych rokowań. 

Zasada 1 – Pozwól, aby druga stro­
na przedstawiła swoją propozycję jako 
pierwsza. Im mniej wiemy na temat dru­
giej strony, tym większego znaczenia na­
biera fakt nieodkrywania własnych kart 
zanim nie usłyszymy oferty partnera. Za­
stosowanie tej zasady otwiera nam moż­
liwość dostosowania własnej oferty do 
propozycji drugiej strony, która może być 
lepsza od przewidywanej. Zanim ujawni­
my cokolwiek, zyskujemy informację po­

zwalającą nawet na szybkie przeformu­
łowanie kolejnych posunięć taktycznych 
w przypadku znacznych rozbieżności.                                                     

Zasada 2 – Zadawaj pytania. Zada­
wanie pytań w trakcie negocjacji jest 
niekiedy postrzegane jako przyznanie 
się do niewiedzy. Dołącza do tego oba­
wa przed odmową udzielenia odpowie­
dzi. Tymczasem nasza wiedza na temat 
zamiarów partnera nigdy nie jest kom­
pletna, a może nawet być myląca. Pyta­
nia, prośby o uzasadnienie stanowiska 
lub wyjaśnienie zastrzeżeń są zatem 
jedyną szansą na zweryfikowanie wła­
snych założeń i dostosowanie kolejnych 
posunięć. To także forma wywierania 
nacisku w negocjacjach. Odmowa od­
powiedzi stanowi bardzo cenną informa­
cję. Podobnie jak reakcja drugiej strony 
na zadane pytanie.                                        

Zasada 3 – Udawaj głupiego. Ma­
nifestowanie własnej inteligencji jest 
posunięciem mało roztropnym. Silny 
przeciwnik mobilizuje do walki, ataku, 
nieustępliwości. Spostrzegana słabość, 
uboga wiedza i mizeria intelektualna 
adwersarza – osłabia ducha walki. Nie­
kiedy nawet uruchamia mechanizmy 
współczucia i potrzeby udzielenia po­
mocy „poszkodowanemu”. Prowadzi do 
uśpienia czujności partnera, stwarzając 
tym samym szansę na sukces, nawet 
w najbardziej problematycznych sytu­

Przepis na udane negocjacje

Ewa
Rozpędowska

Dla właścicieli wycofanych 
z produkcji dwóch modeli 
testerów Autocom (ADP186 

Promocyjna wymiana testerów Autocom
oraz SDP) ich szwedzki 
producent przygotował spe­
cjalną propozycję, z której 
można skorzystać za po­
średnictwem firmy WSOP 
do końca 2013 roku. Do­
tyczy ona aktualizacji opro­

gramowania na preferencyj­
nych warunkach albo wymia­

ny sprzętu na nowy. Wykupu­
jąc subskrypcję, użytkownik 
otrzyma ostatnią, aktualną 
wersję oprogramowania tych 
modeli oraz wersję 3.2013. 

Na specjalne rabaty mogą 
liczyć klienci zainteresowani 
wymianą starego testera na 
aktualnie produkowany model 

acjach. Jednak tak jak we wszystkim, 
tak i tutaj – trzeba zachować zdrowy 
rozsądek i umiar.                                

Zasada 4 – Unikaj gadulstwa, wyko­
rzystuj milczenie. Gadulstwo to nieza­
wodny sposób na szybkie pozbycie się 
argumentów i bezwiedne przekazanie 
poufnych informacji. Brak reakcji na pro­
pozycję czy atak drugiej strony odnosi 
znakomite efekty taktyczne, pod warun­
kiem, że potrafimy wytrzymać presję. 
Milczenie nie oznacza akceptacji ani od­
rzucenia oferty. Jeśli mówisz więcej niż 
druga strona, mówisz za dużo. Milcze­
nie jest najlepszą reakcją. Pomaga roz­
ładować emocje, uniknąć niechcianych 
ustępstw.     

Zasada 5 – Skup się na problemie, 
unikaj emocji. Umiejętność oddzielenia 
ludzi, z którymi rozmawiamy, od pro­
blemów, których te rozmowy dotyczą, 
to trudna sztuka. Wymaga nieustającej 
koncentracji na nadrzędnym celu, ja­
kim jest osiągnięcie porozumienia i za­
chowania dystansu wobec irytujących 
zachowań czy zaczepnych zagrywek. 
Dyskusja naładowana emocjami pro­
wadzi na manowce. Przed groźbą utraty 
kontroli lub samokontroli emocjonalnej 
uchronić nas może – w zależności od 
sytuacji: milczenie, przerwa, rozmowa 
o emocjach stron lub w ostateczności 
zmiana negocjatora.                          n

Nowa wersja reflektorów 
głównych Ostar Headlamp 
Pro, opracowana przez firmę 
Osram, umożliwi w niedale­
kiej przyszłości masowe sto­
sowanie zaawansowanych 
systemów oświetlenia przed­
niego. Już teraz producenci 
samochodów mogą łatwo wy­
korzystywać w swych nowych 
modelach reflektory przysto­
sowujące oświetlenie drogi do 

Inteligentne reflektory 
zmiennych kierunków jazdy. 
Umożliwiają to diody LED uży­
te w reflektorach Osram Ostar 
Headlamp Pro poprzez ich 
indywidualne włączanie lub 
wyłączanie stosownie do sy­
tuacji na drodze, bez żadnych 
zespołów mechanicznych, 
w oparciu o sygnały z odpo­
wiednich czujników. Rozwią­
zanie to pełni równocześnie 
funkcję standardowych świa­

teł drogowych (długich) 
i mijania, doświetlania 
zakrętów i przeszkód
znajdujących się 
na poboczu. 

Osram
te. 22 550 23 00
www.osram.pl

CDP+. Będzie on też dostęp­
ny na promocyjnych warun­
kach dla użytkowników rezy­
gnujących ze starych testerów 
diagnostycznych innych pro­
ducentów.

WSOP
tel. 32 332 49 30 
www.wsop.pl 

Książki WKŁ w e-autonaprawie 10%taniej
✔ 	 Wejdź na stronę: 
	 www.e-autonaprawa.pl
✔ 	 Wybierz przycisk KSIĄŻKI
✔ 	 Przejrzyj katalog
✔ 	 Zaznacz interesujące Cię 
	 pozycje 
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Marka „Polska”

Bogusława
Krzczanowicz

Wiele krajów na świecie kojarzy się z pozy-
tywnymi cechami ich mieszkańców, kultury, 
krajobrazu lub pochodzących stamtąd pro-
duktów. Mówi się często: niemiecka solid-
ność, szwajcarska precyzja, francuska ele-
gancja, amerykańska przedsiębiorczość... 
Zespół cech, które wyróżniają państwo na 
arenie międzynarodowej i pozwalają na zbu-
dowanie pozytywnego wizerunku w świecie, 
określany jest jako „marka narodowa”.  

Według zestawienia „Top 100 marek na-
rodowych” z 2012 r. londyńskiej firmy do-
radczej Brand Finance Instytute, mierzącego 
postrzeganie danego kraju przez obywateli 
innych państw, najbardziej „markowymi” 
i najlepiej kojarzącymi się pod względem 
finansów, produkcji i turystyki narodami są 
Amerykanie, Chińczycy i Niemcy. Polska 
w globalnym zestawieniu znalazła się na 
20. miejscu, a na 8. w Europie, wyprzedza-
jąc takie kraje, jak Austria, Belgia czy Dania. 
Okazało się też, że wartość naszej marki ro-
śnie najszybciej spośród wszystkich analizo-
wanych państw. 
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Na pozytywny wizerunek Polski wpłynęła 
sprawna (z punktu widzenia obcokrajow-
ców) organizacja Euro 2012. Jednak war-
tość marki buduje się latami, a na wynik 
składa się praca wielu pokoleń. Spróbujmy 
wymienić kilku zasłużonych budowniczych 
marki „Polska” (z zastrzeżeniem, iż wybór 
ten jest mocno subiektywny). 

Wynalazca Jan Czochralski jest jednym 
z najczęściej (choć mało kto u nas wie 
o tym) wymienianych i cytowanych Polaków 
w literaturze naukowej świata, obok Miko-
łaja Kopernika i Marii Curie-Skłodowskiej. 
W swoim dorobku miał wiele osiągnięć, 
ale nieśmiertelność zapewniło mu odkry-
cie metody otrzymywania monokryształów 
i półprzewodników. Wynalazkiem tym wy-
przedził epokę, dając początek rozwojowi 
elektroniki. Metoda Czochralskiego, po kilku 
modyfikacjach, jest wykorzystywana do dziś 
w produkcji układów scalonych, bez których 
nie można sobie wyobrazić współczesnych 
telewizorów, komputerów, samochodów,  
telefonów…

Autorami innego technologicznego prze-
łomu, dzięki któremu jest głośno o  Polsce 
w świecie, są uczeni z ITME w Warszawie, 
pracujący nad grafenem. Ten niesamowi-
ty materiał – bardziej wytrzymały niż stal, 
giętki, rozciągliwy, przewodzący prąd i dane 
z gigantyczną prędkością – jest przedmio-
tem pożądania wszystkich firm, mających 
jakikolwiek związek z nowymi technologia-
mi. Nad metodą jego pozyskiwania pracują 
obecnie największe koncerny światowe, jak 

IBM, Apple czy Samsung. Ale prace prowa-
dzone w Polsce są najbardziej zaawansowa-
ne i wiele wskazuje na to, że już w przy-
szłym roku uda się u nas uruchomić linię 
do produkcji grafenu na skalę przemysłową. 

Zasłużeni dla marki „Polska” są też twór-
cy gry komputerowej „Wiedźmin”, opartej 
na powieściach Andrzeja Sapkowskiego. 
To nasz  prawdziwy hit eksportowy – ze-
brał ogrom prestiżowych nagród i jest jedną 
z najlepiej sprzedających się gier PC. Sza-
cuje się, że łączna jej sprzedaż na świecie 
niedługo może osiągnąć okrągłe dziesięć 
milionów! Sukces „Wiedźmina” to efekt wiel-
kiej determinacji i niezłomnego dążenia do 
celu. Stworzenie produktu o światowej ja-
kości (gry komputerowe z gatunku RPG są 
wręcz kosmicznie skomplikowane) w kraju 
bez takich tradycji, było zadaniem niezwykle 
ambitnym i odważnym. A jednak udało się! 

Michał Kiciński, współtwórca kompute-
rowego „Wiedźmina”, zapytany, jakich rad 
udzieliłby polskim przedsiębiorcom pla-
nującym wejście na globalny rynek, odpo-
wiedział: Historia naszego sukcesu może 
być nauką dla wszystkich, do zastosowania 
w wielu obszarach życia. Przede wszystkim 
pokazuje, że sukces nie bierze się znikąd, 
nie jest dziełem przypadku. (…) Przez wiele 
lat pracowaliśmy z zagranicznymi kontra-
hentami i zdaliśmy sobie sprawę, że abso-
lutnie w niczym nie ustępujemy nawet naj-
większym firmom z branży, a często wręcz 
w wielu obszarach mamy przewagę. 
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ZAKOCHANI W KOLORZE.
 

Ci, którzy zajmują się na codzień renowacją pojazdów doskonale wiedzą, że efekt finalny 
naprawy zależy od odpowiedniego dopasowania koloru. Standox, europejski lider rynku renowacyjnego 
służy zawsze pomocą w wyszukiwaniu najlepszego rozwiązania kolorystycznego. Wspieramy naszych 
Klientów nowoczesnymi narzędziami – Zaawansowanym Programem Kolorystycznym, Spektrofoto-
metrami oraz przyjazną Bazą Receptur dostępną on-line. W ten sposób każdy możne natychmiast 
uzyskać niezbędne i najświeższe informacje, nawet przy użyciu jedynie telefonu. Najlepsze rezultaty 
w doborze koloru – to Standox. Więcej informacji na: www.standox.pl/kolor
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