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Łożysk stosowanych w pojazdach dotyczą coraz ostrzejsze wymogi redukcji ich masy, 
wytrzymałości na ekstremalne obciążenia i minimalizacji wewnętrznych oporów ruchu. 
Wszystko to przekłada się na poprawę osiągów i oszczędniejsze zużywanie paliwa. Rosną-
cy wpływ na konstrukcję tych elementów ma też rozwój produkcji modułowej samochodo-
wych podzespołów, czyli integrowanie w nich różnych funkcji, czego przykładem są zespoły  
łożyskowe z wbudowanym czujnikiem prędkości ruchu obrotowego.                  str. 18

na naszych 
łamach:
Ewa Burdzińska

Tarcze hamulcowe 
Brembo

Wojciech Głowaty
Elementy kontroli drgań

Mirosław Jaroszka
Nowe konstrukcje 
łożysk

Marcin Kiełczewski
Odkształcenia piast

Zenon Majkut
Geometria podwozi

Carlos Panzieri
Amortyzatory pojazdów 
drogowych (cz.I)

Arkadiusz Pągowski
Wzmocnione tuleje  
metalowo-gumowe

Maciej Wielgosz
Regeneracja  
podzespołów

oraz autorzy wypowiedzi
w bloku tematycznym

Samochodowe części  
zamienne:

Krzysztof Lutrowicz
Bogumił Papierniok
Andrzej Senkowski 
Piotr Sędziak
Tomasz Suszyński 

Projektowanie układów kinematycznych, w których są wykorzystywane łożyska 
toczne, jest procesem skomplikowanym, ponieważ musi uwzględniać nie tylko 
mechaniczną poprawność i energetyczną sprawność ich działania, lecz także 
potencjalne przyczyny ewentualnych awarii, aby je skutecznie eliminować. 
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Zasady publikowania artykułów otrzymywanych ze źródeł zewnętrznych są w poszczególnych 
redakcjach różne. W „Autonaprawie” staramy się przestrzegać naszego, tradycyjnego już stan-
dardu, zgodnie z którym poważne opracowania zawierające ścisłe informacje techniczne po-
winny mieć swego imiennie określonego autora. Nie wszystkim jednak i nie zawsze ta zasada 
wydaje się słuszna i usprawiedliwiona. Najwięcej wątpliwości budzi tu kwestia, kto w takiej roli 
może występować. Słowo „autor” znaczy przecież to samo, co twórca dzieła, pod którym się 
podpisuje, podczas gdy osoby przygotowujące większość publikacji zamieszczanych w spe-
cjalistycznych mediach tylko przekazują odbiorcom źródłowe informacje, będące oryginalnym 
dorobkiem konkretnych firm, czyli zazwyczaj wieloosobowych pracowniczych zespołów…

Ta argumentacja, choć pozornie logiczna, opiera się jednak na nieporozumieniu. Tworzyć 
fakty, a je relacjonować – to całkiem coś innego. Mieszanie tych odrębnych sfer działalności 
może prowadzić do absurdu, gdyż przy tak pojmowanych prawach do autorstwa wszelka 
twórczość odnosząca się do cudzych dokonań musiałaby pozostawać anonimową, a więc też 
mało wiarygodną. Stosowana niekiedy redaktorska formuła „oprac. na podst. mat. firmy…”  
od całkowitej anonimowości wiele nie odbiega. Któż bowiem to oprac.(ował)? Jaką drogą 
wszedł w posiadanie owych mat.(eriałów)? Poza tym „materiał” to inaczej tworzywo, które 
wykorzystywać można różnie. Dlatego odbiorcy końcowego produktu kompetencje przetwór-
cy nie są obojętne.

W ten sposób dochodzimy do pierwotnego znaczenia słowa „autor”, które według pro-
fesora Władysława Kopalińskiego (a więc godnego zaufania znawcy przedmiotu) pochodzi 
ze średniowiecznej łaciny od czasownika „autorizare”, czyli „upoważniać”. W czasach, gdy 
wszelkie dzieła pisane kopiowali i składali z różnorodnych fragmentów anonimowi mnisi 
w klasztorach, niezbędny był jakiś autor-autoryzator upoważniony do tego, by poświadczać 
czytelnikowi zgodność dostarczonej mu księgi z wykorzystanymi w niej źródłami.

Użyteczność współczesnej korporacyjnej twórczości technicznej też bardziej zależy od 
przekonującej autoryzacji, niż na docieraniu do rzeczywistych źródeł przekazywanej wiedzy. 
Nie chodzi tu bowiem o autorską sławę ani o przyznawanie osobistych zasług, lecz o swego 
rodzaju zapewnienie odbiorców, iż dostarczane im treści nie uległy zniekształceniu w długiej 
drodze od licznych, tworzących je fachowców różnych specjalności do medialnej publikacji.

W naszym wypadku dotyczy to zwłaszcza takich artykułów, które dla niezależnych warsz-
tatów mogą stanowić praktyczną instrukcję profesjonalnego wykonywania konkretnych czyn-
ności diagnostycznych, regulacyjnych lub montażowych. Trudno przecież w takich sprawach 
kierować się wiedzą o nieokreślonym lub niepewnym pochodzeniu. 

Nie znaczy to jednak, by stosowana przez nas metoda autoryzacji publikowanych wiado-
mości, była jedyną możliwą bądź od innych lepszą. Są firmy, w których techniczne artykuły 
przekazywane do publikacji w mediach podlegają ściśle określonym procedurom weryfika-
cyjnym. W takich wypadkach autora upoważnionego do publicznych wypowiedzi w spra-
wach służbowych zastępować może adnotacja „tekst autoryzowany przez firmę…”, chociaż 
osoba znana z nazwiska, stanowiska i twarzy budzi na ogół większe zaufanie.

						           Marian Kozłowski     Na odzieży chronnej trzeba się znać. To, co najlepsze, 
uczyniliśmy standardem, oferując produkty dokładnie 
dostosowane do Twoich potrzeb. Nic dziwnego zatem, 
że nawet największe wyzwania nie stanowią problemu.

Środki ochrony indywidualnej 
fi rmy MEWA.
W końcu nigdy przecież 
nie wiadomo, co się może 
wydarzyć…
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Wydarzenia Więcej na stronie:
www.e-autonaprawa.pl

Spis treści

wiły zaplanowane na lata 
2014-2015 imprezy targowe 
oraz projekty wspierające za-
wieranie kontraktów koopera-
cyjnych przez polskich przed-
siębiorców. 

I choć Targi Lipskie mają 
liczącą osiem stuleci historię, 
a ich logo w formie dwóch 
liter MM (MusterMesse) prze-

Wrocławska promocja Targów Lipskich
trwało do dziś, należą obecnie 
do najnowocześniejszych na 
świecie. Centrum wystawien-
nicze po zjednoczeniu Nie-
miec przeniesione zostało ze 
śródmieścia na nowe tereny, 
a wybudowany tam kompleks 
obejmuje pięć hal o powierzch-
ni ponad 100 000 mkw.,  
połączonych efektowną szkla
ną konstrukcją. Rocznie od- 
bywa się tu 35-40 imprez tar-
gowych i blisko 120 między
narodowych kongresów. Licz-
ne spółki-córki zapewniają 
pełną obsługę, a 30 przedsta-
wicielstw zagranicznych dba 
o sferę międzynarodowych 
kontaktów. Pomocą w ich 
nawiązywaniu służy również 
Wrocławskie Centrum Trans-
feru Technologii działające 
w ramach partnerstwa.
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20 maja br. we Wrocławiu 
odbyła się prezentacja pod 
nazwą „Targi Lipskie – najbliż-
szy partner Dolnego Śląska”. 
Dr Deliane Traber – dyrektor 
Pionu Targów Przemysłowych 
Leipziger Messe  i Magdalena 
Dziemidek – prezes zarządu 
Targów Lipskich Polska (obie 
panie na zdjęciu) przedsta-

Z Porsche i Mobil 1 w Le Mans

Kolejny, doroczny wyścig 
24-godzinny na francuskim to-
rze Le Mans rozpocznie się już 
14 czerwca. Najlepsi kierowcy 
w ciągu doby pokonują tam 
ponad 5000 km. Trzyosobo-
we załogi są wspomagane 
przez dziesiątki osób z zaple-
cza technicznego, uważają-
cych te zawody za decydujący 
sprawdzian nowych techno-
logii. W tym roku, po 16-let-

niej przerwie, na tor Le Mans 
powraca zespół Porsche – 
16-krotny triumfator w historii 
tej imprezy, tradycyjnie korzy-
stający ze środków smarnych 
marki Mobil 1.  

Dlatego właśnie z okazji 
tegorocznych zawodów firma 
Mobil 1 postanowiła sfinan-
sować wyjazd do Le Mans 
dla dwu osób z Polski. Zain-
teresowani powinni (o czym 
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informowaliśmy w stosownym 
czasie w naszej internetowej 
witrynie) zarejestrować się na 
stronie www.mobil1.com/get-
personal i odpowiedzieć na za-
dane tam pytanie. Zwycięzca 
tego konkursu ma zapewnione 
bilety lotnicze, zakwaterowa-
nie, status gościa specjalnego 
Porsche oraz możliwość osobi-
stego spotkania się z kierowca-
mi tego legendarnego teamu.

Firma Multichem uruchomiła 
Mobilne Centrum Szkolenio-
we, dzięki któremu szkolenia 
lakiernicze mogą odbywać się 
w miejscu i czasie najlepiej 
odpowiadającym uczestni-
kom. W skład mobilnego 
wyposażenia wchodzi zestaw 
doboru koloru BlueLine z ma-
szyną mieszalniczą pozwala-
jącą uzyskać dowolny kolor 
i utrzymywać równomierny 

skład pigmentów w puszce. 
Do przygotowania gotowej 
mieszanki służy program 
recepturowy zintegrowany 
z wagą elektroniczną oraz 
dokumentacja kolorystyczna 
w postaci chromatycznego 
wzornika kolorów (ColorTool). 
Przygotowany lakier można 
wykorzystać do pokrycia do-
wolnego elementu w prze
nośnej kabinie lakierniczej. 

Mobilne Centrum Szkoleniowe Profix Szkolenia Magneti Marelli
Firma Magneti Marelli zapra-
sza do udziału w podanych 
niżej szkoleniach technicz-
nych. Zajęcia odbędą się 
w Katowicach.

Podane ceny dotyczą jed-
nego uczestnika. Dla warsz-

tatów sieci CheckStar prze-
widziano rabat w wysokości 
30% lub darmowe miejsce 
dla drugiej osoby.

Szczegółowe informacje 
można uzyskać pod numerem 
32 603 61 42.

• 	2 czerwca: Systemy klimatyzacji I + II stopień (cena: 300 złotych)
• 	4 czerwca: Układ ESP (cena: 300 złotych)
• 	12 czerwca: Automatyczne skrzynie biegów: budowa, diagnostyka  

i obsługa cz. 1 (cena: 400 złotych)
• 	13 czerwca: Automatyczne skrzynie biegów: budowa, diagnostyka  

i obsługa cz. 2 (cena: 400 złotych)
• 	17 czerwca: Budowa i diagnostyka silników wysokoprężnych z pompo

wtryskiwaczami (cena: 300 złotych)
• 	25 czerwca: Podstawy diagnostyki (cena: 200 złotych, bezpłatne  

dla nowych nabywców testerów diagnostycznych)
• 	26 czerwca: Układy common rail – ogólna budowa + 1.3 JTD  

(cena: 300 złotych)
• 	27 czerwca: Naprawa wtryskiwaczy CR (cena: 500 złotych)
• 	30 czerwca: Automatyczne skrzynie biegów CVT, DSG 6 i DSG 7  

(cena: 400 złotych)
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Zajęcia w firmie ContiTech Wyniki finansowe 
Grupy Bosch

liczą maksymalnie 12 osób. 
Uczestnictwo w zajęciach po-
twierdzane jest odpowiednim 
certyfikatem. Najbliższe takie 
kursy odbędą się w Rzeszowie 
(28 maja), Lublinie (12 czerw-
ca), Olsztynie (17 czerwca) 
i Gdańsku (3 lipca).

Firma rozpoczęła nowy rok 
z wynikiem dodatnim we 
wszystkich sektorach działal-
ności. W pierwszym kwarta-
le 2014 roku obroty wzrosły 
o około 7%, a spodziewany 
jest całoroczny wzrost obro-
tów o około 3–5%. W skali 
globalnej, szczególnie dobrze 
rozwija się region Azji i Pa-
cyfiku, gdzie do roku 2020 
przewiduje się podwojenie 
obrotów. Zysk spółki liczony 
bez dodatkowych obciążeń 
wyniósł 6%. Odpowiada to 
wartości zysku operacyjnego 
(EBIT, zysk przed odliczeniem 
podatków i odsetek) rzędu 
2,8 mld euro.

Specjalistyczne szkolenia 
techniczno-warsztatowe firma 
ContiTech prowadzi w formie 
całodziennych ćwiczeń prak-
tycznych dotyczących samo-
dzielnej wymiany napędu 
rozrządu w sześciu różnych 
silnikach. Grupy szkoleniowe 

Zaprosili nas
Zarząd firmy Profix – na spotkanie prasowe z okazji 
XX-lecia działalności firmy (Łomna Las, 9 maja)

Suhorovsky-Design – na światową premierę nie-
powtarzalnego modelu Lamborghini, stworzonego 
według wizjonerskiego konceptu artysty Sławomira 
Suchorowskiego (Targi  Moto Show, Kraków, 24 maja)

Castrol – na konferencję „Przesuwając granice 
możliwości”, prezentującą najszybsze auto na 
świecie oraz jego kierowcę Andy’ego Greena (Sta-
dion Narodowy w Warszawie, 27 maja)

Yokohama – do odwiedzenia stoiska firmy na targach 
InterMasz (Poznań, 21-24 maja) i podczas Między
narodowych Targów Reifen (Essen, 27-30 maja)

Bosch – na konferencję prasową prezentujące wy-
niki finansowe Grupy Bosch za rok 2013 oraz stra-
tegię na rok 2014 (Warszawa, 28 maja)

Omax Polska – na pokaz maszyn do cięcia wodą 
linii Maxiem-Waterjet  podczas Targów Nowo
czesnych Technologii dla Przemysłu  –  ITM Polska 
(Poznań, 3-6 czerwca) 

Zarząd Inter Cars – na spotkanie prezentujące wy-
niki spółki za rok 2013 i kierunki dalszego rozwoju  
(Warszawa, 4 czerwca)

ZF Friedrichshafen AG – na dzień prasowy po-
święcony cyklowi prestiżowych szkoleń Sachs Race 
Challenge 2014 (Tor Słomczyn pod Warszawą,  
6 czerwca)

Lumag – na zwiedzanie zakładu produkcyjnego  
firmy w ramach kampanii „Montuję polskie części” 
(Budzyń, 11 czerwca)

Inter Cars – na Galę Mistrzów Warsztatu (Mikołajki, 
13-15 czerwca)

Delphi  – na wydarzenie medialne prezentujące tech-
nologię systemów Diesla  i  zwiedzanie  zakładu pro-
dukcyjnego Delphi w Rumunii (Iasi,  16-18 czerwca) 

Nowość na rynku: LuK RepSet® 2CT.
Podwójne suche sprzęgło jest coraz bardziej popularne – 
wśród wszystkich renomowanych producentów samochodów. 
LuK RepSet® 2CT to nowy unikalny zestaw naprawczy, który jest 
już dostepny na niezależnym rynku części zamiennych. 

Bądź gotowy – Jesteśmy po Twojej stronie!
Potencjał rośnie z dnia na dzień. Z LuK RepSet® 2CT jesteś w pełni 
przygotowany do napraw. LuK RepSet® 2CT jest kompletnym 
zestawem, zawierającym wszystkie niezbędne części montażowe 
i jest wsparty ofertą narzędzia specjalnego oraz programem 
szkoleniowym wraz z odpowiednimi materiałami pomocniczymi.
Nasza troska o udaną naprawę – w teorii i praktyce.

Portal warsztatowy:

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

Na horyzoncie: 
LuK RepSet® 2CT
Unikalny zestaw naprawczy dla 
podwójnego sprzęgła suchego.

Wielki potencjał!
Wyłącznie dla 
niezależnego 
rynku części 
zamiennych!

LuK_Campaign_2CT_Product_Ad_90x266_PL.indd   1 14. 1. 2014   17:16:15

Szkolenia firmy Metelli 
W 2013 roku we Włoszech 
i poza ich granicami odbyło  
się ponad 20 szkoleń, mają-
cych na celu przekazanie wie-
dzy technicznej użytkownikom 
oraz sprzedawcom produktów 
marki. Udzielana w ten sposób 
pomoc techniczna dotyczyła 

Grupa wsparcia technicznego 
firmy Metelli w ciągu ostat-
nich dwóch lat zajmowała się 
różnymi problemami zgłasza-
nymi przez klientów, organi-
zując szkoleniowe spotkania 
zarówno w siedzibie firmy, jak 
i w placówkach dystrybutorów. 

przede wszystkim pomp ukła-
du chłodzenia, a zwłaszcza naj-
bardziej powszechnych proble-
mów występujących podczas 
ich montażu.

Likwidacja szkód komunikacyjnych

Zajęcia prowadzone w ma-
łych grupach (12–18 osób) 
odbędą się 5 czerwca. Ich 
program i szczegóły organiza-
cyjne zamieszczono na stronie 
www.pim.pl (zakładka „Szko-
lenia”).

Polska Izba Motoryzacji za-
prasza na ostatnie przed 
wakacjami szkolenie w dzie-
dzinie likwidacji szkód komu-
nikacyjnych przeznaczone dla 
dealerów, serwisów oraz cen-
tral motoryzacyjnych. 

Trwa Wielki Rajd

Wszyscy uczestnicy spraw-
dzili swoje umiejętności na to-
rze, prowadząc BMW 330CI 
e46 na czas. Wiele emocji do-
starczały driftujące rajdówki 
z STW Drift Team oraz co-dri-
ve Drift-Truckiem i samochody 
ze stajni VTG Grzegorza Sta-
szewskiego. Imprezę zwień-
czył co-drive z Krzysztofem 
Hołowczycem. 
Szczegóły na stronie:
www.galamistrzow.pl 

W ramach konkursu Wielki 
Rajd organizowanego przez 
firmę Inter Cars na Autodromie 
Jastrząb koło Radomia odbyło 
się trzydniowe spotkanie laure-
atów kolejnego Odcinka Spe-
cjalnego. Wzięli w nim udział 
również Krzysztof Hołowczyc, 
Bartek Ostałowski, Grzegorz 
Staszewski, Adam Fijał, Marek 
Wartałowicz, Adrian Zatoń oraz 
okrzyknięta królową polskiego 
driftu Karolina Pilarczyk. 

Zdalna pomoc marki Standox
Oprogramowanie to umoż-

liwia zdalną obsługę aplikacji 
Standowin i udzielanie rad 
w doborze koloru, prowadze-
niu magazynu itp. Poza tym 
program pozwala aktualizować 
cennik oraz generować raporty 
na temat zużycia materiałów 
i zastosowanych ostatnio re-
ceptur kolorystycznych.

Dzięki aplikacji Support 
Client (TeamViewer) dorad-
cy techniczni marki Standox 
są w stanie zdalnie udzielić 
technicznej pomocy klien-
tom bez pokonywania wielo
kilometrowych dystansów 
w trybie połączenia interneto-
wego z komputerem lub ser-
werem w warsztacie. 

Szkolenia na ProfiAuto Show
Podczas imprezy ProfiAuto 
Show w dniach 7 i 8 czerw-
ca w Katowicach będzie 
można wziąć udział w szko-
leniach prowadzonych m.in. 

przez specjalistów z firm ATE, 
Bosch, Brembo, Corteco, Den-
so, Hella, Janmor, Magneti 
Marelli, Moto-Profil, Nissens, 
Ravenol, Shell i Varta. Plan 

i terminarz zajęć zamiesz-
czono na stronie profiauto.pl/
show/szkolenia. W trakcie tych 
targów szkolenia odbywać się 
będą również na stoiskach firm 

Valeo (w Centrum Wyposaże-
nia Warsztatowego) oraz Gru-
py Schaeffler (Luk INA FAG) 
na płycie głównej katowickiego 
„spodka”.
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Części tańsze 
nie zawsze są gorsze

Nie ma wciąż wiarygodnych danych na temat ogólnej 
liczby i wieku użytkowanych w Polsce samochodów osobo-
wych. Dokładna ewidencja dotyczy tylko pojazdów po raz 
pierwszy u nas rejestrowanych

Informacje GUS i szacunki Polskiego 
Związku Przemysłu Motoryzacyjnego 
(PZPM) będące podstawą załączonych 
wykresów można interpretować roz­
maicie, lecz z punktu widzenia perspek­
tyw rozwoju niezależnego sektora warsz­
tatowych usług oznaczają one dalszy 
wzrost popytu na tańsze serwisowanie 
i naprawy samochodów. Przy takich tren­
dach rentowność usługowej działalności 
można utrzymać tylko drogą redukcji jej 
kosztów, a więc przede wszystkim dzię­
ki mniejszym wydatkom na wymieniane 

części. Na ten temat krąży jednak wśród 
warsztatowej klienteli wiele opinii tyleż 
kategorycznych, co nie do końca słusz­
nych.

Oryginały „nieoryginalne”
Zgodnie z obowiązującymi w Unii Euro­
pejskiej przepisami tzw. GVO produkty te 
dzielą się na następujące kategorie:
	części „oryginalne”, czyli sygnowane 

logo producenta pojazdu;
	części stosowane w pierwszym mon­

tażu pojazdów, lecz sygnowane przez 

swych rzeczywistych, specjalistycz­
nych wytwórców;

	części, których producent oświadcza 
na swą odpowiedzialność, że mają 
one tę samą jakość, co ich odpowied­
niki z poprzednio wymienionych grup;

	pozostałe części zamienne pochodzą­
ce z rozmaitych, czasem wręcz nie­
znanych źródeł.

Ta sama unijna dyrektywa uznaje trzy 
pierwsze rodzaje części zamiennych za 
w pełni ekwiwalentne nawet w przy­
padku napraw gwarancyjnych. Jednak 
niezorientowany w tych sprawach użyt­
kownik samochodu uważa wciąż jeszcze 
zakup komponentów sprzedawanych 
pod marką jego producenta za wybór 
optymalny. Na tańsze rozwiązania alter­
natywne decyduje się tylko ze względów 
finansowych, a te od czasu obowiązy­
wania GVO stały się mniej istotne, gdyż 
w warunkach wolnej konkurencji produk­
ty „oryginalne” znacznie potaniały.

Identyczność komponentów należą­
cych do dwu pierwszych kategorii wynika 
już z samej ich definicji, a te z kategorii 
trzeciej są od nich bardzo często lepsze. 
Ich producentami są bowiem zwykle 
renomowane firmy o dużym potencjale 
koncepcyjnym i wytwórczym. Na mocy 
zawartych kontraktów dostarczają orygi­
nalne wyposażenie do niektórych marek 
i modeli pojazdów, do innych zaś oferują 
alternatywne wyroby na rynku wtórnym, 
starając się, by swą jakością umacniały 
one ogólną konkurencyjność firmy. Do­
tyczy to zwłaszcza znanych koncernów 
amerykańskich i japońskich podejmu­
jących produkcję części zamiennych do 
samochodów europejskich.

Na miarę rzeczywistych potrzeb     
W czwartej kategorii przytoczonej systema­
tyki GVO mieszczą się wszelkie tzw. tańsze 
zamienniki. Ich zdecydowanie niższe ceny 

Our Drive –
Your Success.

ContiTech Antriebssysteme GmbH
Hanover, Germany
aam@ptg.contitech.de
www.contitech.pl

Wiodąca pozycja ContiTech Power Transmission Group 
na rynku pierwszego montażu tworzy swoistą platformę 
dla międzynarodowego rynku części zamiennych.

www.contitech.de/aam-pl

ct-Ad-A4-NEU_pl.indd   1 15.05.14   10:25
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Używane auta z importu służą polskim 
właścicielom tylko przez ostatni okres 
swej eksploatacyjnej przydatności

Handel częściami z odzysku traci już 
dawny bazarowy charakter dzięki kompu-
teryzacji i usługom firm kurierskich

znajdują zwykle uzasadnienie w mniej-
szych lub większych niedostatkach jako-
ści. Nie musi to jednak tych produktów 
całkowicie dyskwalifikować. Zamontowa-
nie dobrej jakościowo i stosunkowo drogiej 
części w mocno już wyeksploatowanym 
samochodzie wcale nie podnosi jego ryn-
kowej ani też użytkowej wartości. 

Nie dotyczy to podzespołów wymie-
nianych w regularnych cyklach serwiso-
wych, gdyż ich zalety wpływają bezpo-
średnio na bezpieczeństwo i komfort jaz-
dy. Pozostałe elementy, co jest już prze-
cież powszechnie znane, projektuje się 
tak, by odznaczały się mniej więcej jed-
nakową żywotnością, mierzoną w latach 

i kilometrach przebiegu. Wraz z upływem 
tego okresu awarie nasilają się niemal 
lawinowo i cały pojazd jest złomowany 
mimo wciąż wysokiej jakości niektórych 
jego części.

Powtarzające się w mediach utyski-
wania na to, iż znaczny import samo-
chodów używanych zwiększa średni 
wiek krajowego taboru, opierają się bar-
dziej na źle prowadzonych statystykach 
(w ewidencji wciąż figurują pojazdy  
już dawno przetopione w hutach), niż 
na fizycznie obiektywnych realiach. 
Mamy tu raczej do czynienia z ostatecz-
nym „donaszaniem” aut już w znacz-
nym stopniu zużytych i wymienianiu 
ich w krótkim czasie na inne, nieco 
nowsze. Opłacalność ich napraw i dal-
szej eksploatacji jest więc bardzo ogra-
niczona. Tańsze zamienniki są w takich 
sytuacjach rozwiązaniem najbardziej ra-
cjonalnym i w większości zadowalająco 
skutecznym.  

Podróbki i używki
Najtańsze na naszym rynku nowe części 
zamienne produkowane są z reguły w re-
jonach świata pozbawionych liczących 
się tradycji technicznych. W związku 
z tym ich jakość do tego stopnia nie bu-
dzi zaufania, że nawet nie nazywa się ich 
zamiennikami, lecz zwykle podróbkami, 
czyli nieudanymi imitacjami prawdzi-
wych produktów. Jest jednak w takich 
ocenach więcej wrogiej demagogii i ste-
reotypowych uproszczeń, niż logicznych 
przemyśleń. 

Nie tak to przecież wygląda, że te wy-
roby powstają w jakichś prymitywnych 
warsztatach lub manufakturach, gdzie 

grupy ciemnych tubylców usiłują za po-
mocą prostych narzędzi tworzyć coś na 
zewnętrzne przynajmniej podobieństwo 
cywilizowanych wzorów. W ten sposób 
niczego sensownego wykonać się nie 
da. Nie można też używać do tego celu 
żadnych przestarzałych technologii, bo 
ich w tych krajach po prostu nigdy nie 
było i nadal nie ma. Jest za to mniej lub 
bardziej legalny dostęp do nowoczesnych 
wytwórni, zlokalizowanych tam z racji ta-
niej siły roboczej przez czołowe światowe 
firmy. Jakość produktów wpisana została 
więc niejako w same produkcyjne ciągi, 
na kiepskim natomiast poziomie utrzy-
muje się wciąż organizacja ich dystrybu-
cji, co sprawia, że zainteresowany nimi 
polski warsztat nie bardzo może liczyć na 
stały asortyment i terminowość dostaw.

Używane części samochodowe też nie 
zawsze mają wartość złomu. Przy umiar-
kowanych oczekiwaniach i finansowych 
możliwościach właściciela naprawianego 
pojazdu mogą się okazać wystarczająco 
przydatne, zwłaszcza po profesjonalnej 
weryfikacji lub regeneracji. Dlatego prze-
stają już być uznawane za towar godny wy-
łącznie podwórkowych partaczy i kupowa-
ny przez nich okazjonalnie na rozmaitych 
bazarach. Coraz większą rolę w ich dys-
trybucji odgrywają prężne, specjalistyczne 
firmy, zajmujące się głównie demontażem 
aut wycofanych z eksploatacji oraz ak-
tywnym skupem wszelkich samochodów. 
Wiele z nich dysponuje już komputerową 
ewidencją magazynowych zasobów, a tak-
że internetowymi systemami sprzedaży 
z interaktywnymi katalogami, jak również 
stałą kooperacją szybkich sieci kurierskich 
w realizacji dostaw.                              n Fo
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Struktura wieku samochodów
osobowych – stan na koniec 2004 r.

Struktura wieku samochodów
 osobowych w 2014 r
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delphiautoparts.com

Przekonaj się do układów kierowniczych  
i zawieszenia Delphi, przetestowanych  
w ekstremalnych warunkach. Testujemy nasze 
części w ekstremalnych temperaturach - nawet 
dochodzących do -40 stopni C, gwarantując tym samym, 
że będą właściwie spełniać swoje zadania nawet 
w najtrudniejszych warunkach.To jest jeden z wielu 
sposobów sprawdzania, że dostarczamy nasze produkty 
zaprojektowane, skonstruowane i wyprodukowane 
zgodnie ze standardami pierwszego wyposażenia OE.

C Z
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C I  D E L P H I

PR ZETESTOWANE W W A R U N K ACH EKSTREMAL
NY

CH-40C
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Tomasz Suszyński 
Auto Partner 

Dostawy szybkie i niezawodne 
Jeżeli chodzi o dostawy towaru z naszych 
filii do lokalnych odbiorców towar dostar-
czany jest w czasie nieprzekraczającym 
dwóch godzin od momentu jego zamówie-
nia. Części zamówione w naszej centrali 
docierają do dowolnych miejsc w Polsce, 
Czechach i Słowacji we wczesnych godzi-
nach porannych następnego dnia.

W przypadku awarii (uszkodzenia) na-
szego środka transportu podstawiany jest 
samochód zastępczy, więc nawet wów-
czas cała operacja dojazdu, przeładunku 
i rozwozu towaru w niewielkim stopniu 
wpływa na opóźnienie dostawy. Obecnie 
transportowa flota naszej firmy przecho-
dzi gruntowną, ewolucyjną modernizację 
i każdy nowy pojazd jest dostosowany do 
naszych potrzeb. Dzięki temu szybkość 
dostawy nie zależy od ilości, rodzaju lub 
wartości zamawianych produktów. Nasi 
klienci nie muszą też ponosić żadnych 
dodatkowych kosztów ich dostawy, po-
nieważ optymalna sieć dystrybucyjna 
i świetna organizacja pracy magazynu 
centralnego pozwalają pokrywać je do-
stawcy przy utrzymaniu konkurencyjnych 
cen detalicznych. 

Nie stwarzamy także jakichkolwiek 
problemów klientom popełniającym nie-
kiedy błędy w wyborze zamawianych pro-
duktów. Najgorszą dla nich konsekwen-
cją takich nieporozumień jest przecież 
brak sprzedaży rzeczywiście potrzebnej 
części i usługi związanej z jej montażem. 
Staramy się pomagać w tego rodzaju kło-

potach przez 
dowiez ien ie 
w ł a ś c i w e j 
części już przy 
następnej do-
stawie.

Andrzej Senkowski 
Polcar

Klient nasz pan!
Wszystkie części oferowane w naszych 
katalogach (także w wersji internetowej) 
docierają do klientów nie później niż na-
stępnego dnia po złożeniu zamówienia. 
Wiele z nich jednak nasza sieć dystrybu-
cyjna jest w stanie dostarczać jeszcze tego 
samego dnia lub wręcz w ciągu kilku go-
dzin od otrzymania zamówienia. Transport 
odbywa się głównie nocą, by nawet rza-

dziej zamawiane produkty mogły trafić do 
klienta przed południem dnia następnego.

Nie uzależniamy szybkości dostaw od 
wartości zamówień, choć z pewnością 
istnieją tu pewne racjonalne minima lo-
gistyczne, określające opłacalność eks-
pediowania danej przesyłki. Ustala je na 

swym terenie każdy z członków naszej 
autoryzowanej sieci handlowej stosow-
nie do realiów miejscowego rynku. Nie 
dotyczą one jednak długości i rodzaju 
trasy konkretnej dostawy. Klient nie po-
nosi żadnych kosztów z powodu naszych 
transportowych utrudnień!

Dostawy części zamiennych

Relacje pomiędzy niezależnym warsztatem a potężnym  
dystrybutorem samochodowych części ze względu  
na różnicę ekonomicznych potencjałów obu wchodzących 
w nie stron mogą wydawać się podobne do kontaktów  
indywidualnego petenta z jakąś wielką biurokratyczną  
machiną. To jednak tylko pozory, gdyż w gruncie  
rzeczy wszelkie sukcesy w konkurencyjnej rywalizacji naj-
ważniejszych dostawców mają swe źródło w obustronnie 
pomyślnych transakcjach detalicznych. Dlatego nawet 
dla stosunkowo nieznacznych korzyści poszczególnych 
odbiorców liderzy tego rynku nie wahają się dokonywać 
ogromnych inwestycji. Świadczą o tym przekazane redakcji 
opinie przedstawicieli dystrybucyjnych firm, poświęcone 
bardzo konkretnym aspektom ich działalności

Możesz wygrać jedną z pięciu nagród: torbę turystyczną 
lub plecak, ufundowanych przez firmę Contitech,
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 „Wymiana elementów rozrządu silnika 2,8 30 V”, następ-
nie wypełnij kupon zamieszczony poniżej i wyślij go na adres redakcji do 30 czerwca 2014 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 Philips, dostępna jest na stronie internetowej:  
www.e-autonaprawa.pl/konkurs

KONKURS!

PYTANIA KONKURSOWE
1. Przed wymianą napędu rozrządu trzeba opróżnić układ chłodzenia, gdyż:
    ❏ a. płyn może zanieczyścić nowy pasek
    ❏ b. płyn dociska hydrauliczny napinacz
    ❏ c. wymienia się też pompę i termostat
    ❏ d. wykręca się zaślepkę z kadłuba silnika

2. Przy obsłudze silnika 2,8 30 V ściągacz kół pasowych rozrządu służy do:
    ❏ a. rozłączenia piasty i stożkowego czopa
    ❏ b. ściągnięcia koła z wielowypustu wału
    ❏ c. demontażu przyrządu blokującego
    ❏ d. silnego naprężenia paska zębatego

3. Narzędzie blokujące nr 3391 wymusza prawidłowe ustawienie:
    ❏ a. obu wałów rozrządu	        ❏ b. wszystkich kół pasowych
    ❏ c. wału korbowego w GMP 	        ❏ d.  hydraulicznego napinacza

4. Wstępne naprężenie nowego paska zębatego silnika 2,8 30 V zapewnia: 
    ❏ a. obrót rolki napinającej w lewo
    ❏ b. obrót rolki napinającej w prawo
    ❏ c. uruchomienie pompy olejowej
    ❏ d. zwolnienie sprężyny napinacza

5. Jakie informacje powinna zawierać naklejka serwisowa dokumentująca wymianę napędu rozrządu? ......................
.......................................................................................................................................................................
.......................................................................................................................................................................
.......................................................................................................................................................................
.......................................................................................................................................................................
Imię i nazwisko uczestnika konkursu ...................................................................................................................
Dokładny adres ................................................................................................................................................
Telefon ........................................ e-mail ..........................................................................................................

Autonaprawa

pl. Nowy Targ 28/16

50-141 Wrocław

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

Prosimy
przesłać pocztą 

lub faksem:
71 343 35 41

Formularz elektroniczny 
znajduje się na stronie:

http://e-autonaprawa.pl/konkurs
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Przypadki, by klient otrzymał od nas 
nie te części, których faktycznie potrze-
bował, zdarzają się niezwykle rzadko, 
choć nigdy i nigdzie do końca wyklu-
czyć się ich nie da. Jeśli taka sytuacja 
nie wynika z winy klienta, lecz np. z nie-
właściwej informacji podanej w katalogu, 
klient otrzymuje od nas przeprosiny wraz 
z podziękowaniem za wykrycie błędu… 
Jeśli natomiast błąd w całości leży po 
jego stronie i towar zostanie nam zwró-
cony w terminie około tygodnia w stanie 
nieuszkodzonym, to również nie wnosi-
my żadnych pretensji. Problem stanowią 
zwroty takich pomyłkowo zamówionych 
towarów po dłuższym czasie lub w stanie 
uszkodzonym… Przy załatwianiu takich 
spraw staramy się jednak zawsze pamię-
tać, że „klient nasz pan”!

Bogumił Papierniok
Moto-Profil / 
sieć ProfiAuto 

97 procent zamówień  
realizujemy natychmiast!
Łańcuch logistyczny na rynku aftermarket 
wygląda obecnie następująco:
• Producent, krajowy bądź zagraniczny, 
dostarcza swoje produkty do dystrybu-

tora zwykle raz na tydzień lub dwa razy 
w miesiącu. Bywają oczywiście i tacy do-
stawcy, którzy mogą robić to codziennie.
• Dystrybutor posiada odpowiedni zapas 
danego artykułu, obliczony na potrzeby 
bieżącej sprzedaży. W przypadku naszej 
sieci, co najmniej 97 procent zamówień 
jest realizowanych przez magazyn na-
tychmiast.
• Dystrybutor dostarcza towar do swoich 
odbiorców – sklepów i hurtowni.
• Towar ze sklepu lub hurtowni jest do-
starczany do warsztatów bądź czeka na 
odbiór osobisty.

Jako Moto-Profil dystrybuujemy czę-
ści i akcesoria motoryzacyjne do 950 lo-
kalnych punktów sprzedaży. Sieć Profi
Auto zrzesza 150 niezależnych sklepów 

i hurtowni motoryzacyjnych w całej 
Polsce. Towar zamówiony w naszej sieci 
w czasie dnia dociera do punktu sprze-
daży w nocy i jest gotowy do odbioru 
kolejnego dnia rano. Ponadto partne-
rzy Moto-Profil to firmy, które posiadają 
własne, dobrze zaopatrzone magazyny, 
zapewniające natychmiastowy dostęp 
do 80-90 procent potrzebnych mecha-
nikom części. 

Mechanik może też skorzystać z ka-
talogu ProfiAuto online i sprawdzić do-
stępność pożądanej części oraz zamówić 
ją, nie ruszając się z warsztatu. Jest to 
możliwe niezależnie od tego, czy część 
znajduje się w magazynie lokalnego do-
stawcy, czy będzie kolejnego dnia przy-
wieziona z naszego magazynu.

Jeśli warsztat współpracuje z dobrym 
lokalnym dostawcą, potrzebna część 
znajdzie się w jego magazynie „od ręki”. 
Jeśli jest to część rzadziej spotykana, 
być może trzeba ją zamówić u dostawcy. 
Wtedy dla mechanika będzie dostępna 
nazajutrz rano. 

Najmniej sprzyjająca okoliczność to 
konieczność zamówienia części, której 
nie ma na stanie nawet krajowy dystry-
butor. Zdarza się tak w przypadku pro-
duktów wyjątkowych, które statystycznie 
sprzedają się niezwykle rzadko i ich ma-
gazynowanie nie jest ekonomiczne nawet 
dla dużych firm. Wówczas trzeba zacze-
kać od siedmiu do czternastu dni – w za-
leżności od tego, jak wygląda model re-
alizacji zamówień u danego producenta. 
Zwykle można także skorzystać z ekspre-
sowej dostawy za pośrednictwem kurie-
ra, co oferuje większość dużych europej-
skich producentów. Wtedy część trafia do 
dystrybutora po dwóch-trzech dniach od 
zamówienia. Jej koszt zostaje wówczas 
uzupełniony o koszt dostawy.

W firmie Moto-Profil i sieci ProfiAuto 
szybkość dostaw nie jest warunkowana 
rodzajem czy ilością zamawianych pro-
duktów. Nasz system dystrybucji opie-
ra się na zorganizowanej sieci dostaw  
do setek punktów sprzedaży. Samo-
chody poruszają się zawsze po tych sa-
mych, wyznaczonych trasach, dlatego 
nie ma znaczenia, czy warsztat zamówi 
jeden mały filtr czy drogie koło dwu-
masowe. Wszystko to i tak trafi wraz 
z innymi zamówieniami do lokalnego 
dostawcy.

Klient – zarówno warsztat, jak i od-
biorca końcowy – który dokonał zakupu 

K
O
N
K
U
R
S Nagrody: dwie firmowe torby  

turystyczne i trzy plecaki Contitech 
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w profesjonalnej sieci sprzedaży, nie po-
nosi właściwie żadnych konsekwencji 
w przypadku ewentualnego błędu w za-
mówieniu. W takich przypadkach przyj-
mujemy zwroty, a towar może zostać ode-
słany do naszego magazynu po uprzedniej 
konsultacji. Zdajemy sobie sprawę z tego, 
że nawet najlepsze katalogi nie są perfek-
cyjne i zawsze istnieje margines błędu. 
Koszty zwrotów ponosi dystrybutor. Od-
wrotna logistyka, czyli odbieranie towaru 
od klienta, jest niezwykle czasochłonna 
i droga. Towar musi zostać sprawdzony, 
czasem przepakowany i zabezpieczony, 
żeby kolejny klient otrzymał go w ideal-
nym stanie. Następnie artykuł musi trafić 
z powrotem do magazynu, a klientowi wy-
stawia się odpowiednie dokumenty anulu-
jące wcześniejszą transakcję. 

Piotr Sędziak
Saga Auto

W Warszawie wystarcza  
półtorej godziny
Nasi warszawscy klienci, czyli warszta-
ty zamawiające dostarczane przez nas 
części, mogą składać zamówienia w do-
wolnym momencie, a czas ich realizacji 
zależy od godziny wyjazdu najbliższego 
firmowego transportu w trasę. Rozkład 
tych kursów mamy tak opracowany, że 
do najdalej usytuowanego odbiorcy towar 
dociera w 1,5 godziny. Dotyczy to oczy-
wiście dostaw na terenie Warszawy, gdyż 
poza jej granicami korzystamy z usług 
firm kurierskich, a te z kolei docierają do 
klienta nie później niż w następnym dniu 
do godziny 11.00. 

Szybkość naszych dostaw miejskich 
wynika z faktu, że mamy stały zespół 
kierowców dobrze znających nie tylko 
rozkładowe trasy i adresy poszczegól-
nych klientów, lecz także wszelkie moż-
liwe objazdy i skróty, pozwalające na 
dotrzymanie deklarowanych terminów. 
Jak powszechnie wiadomo, w Warszawie 
prowadzi się obecnie wiele remontów 
dróg i bez dokładnej znajomości topo-
grafii tego miasta punktualna realizacja 
dostaw byłaby niemożliwa. 

Szybkość dostawy zależy także od 
ilości lub wartości zamawianych produk-
tów. Najwcześniej obsługuje się te trasy, 
przy których zamówienia są największe. 
W efekcie na pierwsze poranne wyjazdy 
przypada około 65% wartości towaru 
dostarczanego w ciągu całego dnia. Ro-
dzaj zamawianych części nie ma już na 
to takiego wpływu, jak ich ilość, chyba 
że zamówienie jest większe, niż  jeste-
śmy w stanie zrealizować w ramach jed-
nego kursu.

Niezależnie od długości i uciążliwo-
ści trasy dowozu w granicach Warszawy 
klient nie ponosi żadnych związanych 
z tym kosztów. Za przesyłki płacą klienci 
zamiejscowi, którzy towar mają dostarcza-
ny firmą kurierską i to też tylko wówczas, 
jeżeli wartość zamówienia jest mniejsza 
niż 500 zł netto. Powyżej tej kwoty koszty 
transportu finansuje nasza firma.
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W przypadku omyłkowych zamówień 
jesteśmy wyrozumiali i nie wyciągamy 
z tego żadnych konsekwencji, jeżeli klient 
zwróci niepotrzebny mu towar w ciągu  
7 dni od daty dostarczenia. Ponosi on tyl-
ko koszty transportu w przypadku wysył-
ki towaru pocztą kurierską. Gdy zwłoka 
trwa od 8 do 14 dni, naliczamy dodat-
kową opłatę w wysokości 5% wartości 
zamówienia. Powyżej 14 dni zwroty nie 
są już przyjmowane.  
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Krzysztof Lutrowicz 
ILS / operator 
logistyczny 
Inter Cars 

Jesteśmy przygotowani 
na wszelkie warianty
Dostawy dystrybuowanych przez nas 
produktów zamawiają i otrzymują warsz-
taty zlokalizowane w dowolnych miejsco-
wościach Polski. Ich realizację ułatwia 
odpowiednio rozwinięta struktura naszej 

i skąd jesteśmy w stanie dostarczyć ją 
najszybciej.

W związku z możliwością wystąpienia 
rozmaitych konfiguracji miejsca nadania 
i odbioru przesyłki czas realizacji dostawy 
jest w konkretnych przypadkach różny, 
chociaż nawet w najbardziej ekstremal-
nych przypadkach, czyli konieczności 
transportu z jednego końca Polski na 
drugi, nie przekracza 48 godzin.

Ten termin wydaje się długi, ale pamię-
tajmy, że dotyczy sytuacji raczej wyjątko-
wych. Typowy przebieg dostawy najłatwiej 

sieci dystrybucyjnej, której poszczególne 
placówki połączone są trasami regular-
nych przewozów. Zapasy dostarczanych 
towarów znajdują się zarówno w naszych 
magazynach centralnych i regionalnych, 
jak i w filiach. Klient zamawia konkretną 
część z naszego katalogu, a nasz system 
ustala, gdzie jest ona aktualnie dostępna 

Dzięki temu część dostępna w naszym 
Centrum Logistycznym w Czosnowie może 
wyjechać regularnym liniowym transpor-
tem już o godzinie 19. O północy samo-
chód realizujący ten kurs dociera do ma-
gazyny regionalnego w Komornikach. Tam  
45 minut z powodzeniem wystarcza na 
jej przeładunek i wysyłkę do filii w Szcze-
cinie, gdzie powinna się znaleźć ok. go-
dziny 4. W ten sposób klient, otwierając 
swój warsztat o godzinie 9, a nawet 
wcześniej, na dzień dobry, może spodzie-
wać się dostawy.

Taki tryb postępowania obo-
wiązuje w przypadku regularnie 
dostarczanych produktów stan-
dardowych pod względem ilości 
zamawianych elementów oraz 
ich masy i gabarytów. Towary 
nietypowe wymagają ustalonej 
z klientem specjalnej dostawy, 
której czas zależy głównie od in-
dywidualnych uzgodnień. 

Przy takich dostawach nie-
standardowych mogą, choć nie 
muszą, w grę wchodzić pewne 
dodatkowe należności finanso-
wane przez klienta, normalnie 
jednak wszelkie koszty dostawy 

pokrywa Inter Cars SA.
Oczywiście, zdarzają się zwroty to-

warów, których z jakichkolwiek przyczyn 
klient nie potrzebuje. Jeśli następują one 
niezwłocznie po dostawie, warsztat nie 
ponosi żadnych konsekwencji, natomiast 
przy zwrotach ewidentnie opóźnionych  
naliczane są opłaty za zwłokę.             n

jest przedstawić na konkretnym przykła-
dzie zamówienia złożonego online przed 
godziną 17:45 przez warsztat mieszczący 
się w Szczecinie. Szybkie systemy lokali-
zacji danego produktu pozwalają na nie-
mal natychmiastowe przekazanie stosow-
nych dyspozycji do właściwego magazynu 
i pobranie zamawianego towaru z regału. 

PRODUKTY DLA PRZEMYSŁU
MOTORYZACYJNEGO
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Łożyska NSK 
dla branży motoryzacyjnej

Projektowanie układów kinematycznych, 
w których są wykorzystywane łożyska 
toczne, jest procesem skomplikowanym, 
ponieważ musi uwzględniać nie tylko 
mechaniczną poprawność i energetyczną 
sprawność ich działania, lecz także po-
tencjalne przyczyny ewentualnych awa-
rii, aby je skutecznie eliminować. 

Łożyskowanie piast kół
Łożyska stosowane w piastach kół po-
jazdów muszą odpowiadać coraz ostrzej-
szym wymogom dotyczącym redukcji ich 
masy, zwiększania wytrzymałości na eks-
tremalne obciążenia i minimalizacji we-
wnętrznych oporów ruchu. Wszystko to 
bowiem przekłada się na poprawę osią-
gów i oszczędniejsze zużywanie paliwa. 

Rosnący wpływ na konstrukcję łożysk 
o tym przeznaczeniu ma też rozwój pro-
dukcji modułowej rozmaitych samocho-
dowych podzespołów, czyli integrowanie 
różnych funkcji dodatkowych w jednym 
elemencie. Na przykład w ślad za stan-
dardowym już stosowaniem systemów 
ABS pojawiło się rosnące zapotrzebowa-
nia na zespoły łożyskowe z wbudowanym 
czujnikiem prędkości ruchu obrotowego. 

NSK dostarcza rozmaite tego rodzaju 
kompletne łożyskowania, zapewniając 
wszystkim tym produktom wysoką ja-
kość dzięki regularnie powtarzanym, ry-

gorystycznym próbom stanowiskowym, 
a także innym rodzajom testów. Syste-
matycznie też doskonali ich konstrukcje, 
wykorzystując przy tym najnowocześniej-
sze, innowacyjne technologie. 

Przykładem najnowszych konstruk-
torsko-technologicznych rozwiązań NSK 
jest widoczny na załączonej ilustracji 
zintegrowany moduł piasty koła napę-
dzanego.

Zastosowane w nim łożyska kulkowe 
skośne dwurzędowe odpowiadają pod 
względem działania parze łożysk przy-
legających do siebie powierzchniami 
czołowymi kulkowych skośnych jedno-
rzędowych w układzie „O”. Uszczelnienie 
tego zespolonego łożyskowania wykona-
ne zostało ze wzmocnionego kauczuku 
nitrylowego, usztywnionego dodatkowo 
wbudowanym pierścieniem stalowym. 
Precyzyjna obróbka stykowych krawę-
dzi uszczelnienia zapewnia bardzo sku-
teczną ochronę przed wnikaniem zanie-
czyszczeń do wnętrza łożyska, a przez to 
zmniejsza zużycie bieżni i powierzchni 
kulek, eliminuje szumy towarzyszące ich 
współpracy, ogranicza drgania oraz ryzy-
ko niesprawności wewnętrznego smaro-
wania.

Łożyska stożkowe o niskim tarciu
Kolejną innowacją firmy NSK jest nowa 
generacja łożysk stożkowych przezna-
czonych do samochodowych układów 
przeniesienia napędu i odznaczających 
się tarciem wewnętrznym obniżonym 
aż o 20 procent w stosunku do analo-
gicznych produktów standardowych. 
Efekt ten uzyskano dzięki zastosowaniu 
koszyka z tworzywa sztucznego, który 
w stopniu większym niż metalowy wy-
pełnia przestrzeń wewnętrzną łożyska. 
To sprawia, iż smar z wewnętrznego 
zapasu nie napływa w nadmiernych ilo-
ściach pod rolki toczące się po bieżniach. 

Oznacza to poważne zmniejszenie oporu 
hydrodynamicznego, rosnącego w każ-
dym łożysku wraz z prędkością jego pra-
cy. Ukształtowanie plastikowego koszyka 
sprawia, iż smar dozowany jest pomiędzy 
współpracujące elementy bardzo stabil-
nie i oszczędnie, więc można stosować 
jego rodzaje o niższej lepkości.

Łożyska o takiej konstrukcji oferowa-
ne są w trzech wariantach różniących 
się tworzywem użytym do wykonania 
koszyka. Może nim być poliamid 66 
lub 46 albo liniowy polisiarczek fenyle-
nu (L-PPS) ze specjalnymi dodatkami 
zapewniającymi odporność na wysokie 
temperatury.

Łożyska do pojazdów hybrydowych
Łożyska w autach hybrydowych pracują 
w szczególnych warunkach, do których 
należą m.in. bardzo wysokie prędkości 
rozwijane przez wały silników i wirniki 
generatorów. Łożyskowania muszą więc 
mieć stosunkowo duże wymiary i niskie 
tarcie wewnętrzne, zapewniane przez 
smarowanie olejami o niskiej lepkości. 
Ponieważ standardowe produkty nie speł-
niają tych specyficznych wymagań, firma 
NSK opracowała specjalne, innowacyjne 
konstrukcje łożysk, umożliwiające ukła-
dom hybrydowym osiąganie możliwie 
najwyższej sprawności i równocześnie 
odznaczające się długą żywotnością.

W nowych łożyskach kulkowych NSK 
powodowane tarciem straty momentu ob-
rotowego są o 50-65% niższe od wystę-
pujących w porównywalnych łożyskach 
standardowych, co uzyskano, zmniejsza-
jąc liczbę kulek oraz optymalizując ich 
średnicę, a także modyfikując wymiary 
bieżni i wartość luzów pasowania robo-
czych elementów. Na potrzeby łożysk do 
pojazdów  hybrydowych wprowadzono 
też koszyki o specjalnym kształcie, wy-
konane z żywic syntetycznych. Wszystko 
to w sumie przekłada się na zmniejszenie 
zużycia paliwa i emisji CO2. 

Łożyska superprecyzyjnie 
uszczelnione 
Niemiecki producent samochodów pod-
czas corocznego audytu odkrył przy
spieszone zużywanie się tzw. łożysk pilo-
tujących osadzanych w tylnych czopach 

wałów korbowych silników. Wyjaśnienie 
tego problemu zlecił NSK. Po przepro-
wadzonych badaniach okazało się, że 
przedwczesne awarie powodowane były 
zanieczyszczeniami wnikającymi do 
standardowo uszczelnionego wnętrza 
łożyska. Zaproponowano więc wymianę 
dotychczas montowanych komponentów 
na łożyska superprecyzyjnie uszczelnio-
ne. W efekcie liczba awarii uległa znacz-
nemu zmniejszeniu, a żywotność tego ło-
żyskowania wzrosła z 12 do 36 miesięcy.

W łożyskach superprecyzyjnie uszczel-
nionych znajdują zastosowanie innowa-
cyjne uszczelki bezstykowe NSK. Są one 
połączone szczelnie z pierścieniem ze-
wnętrznym, a z wewnętrznym nie mają 
w ogóle ciernego kontaktu. Zastępuje 
go mikroskopijny luz obwodowy, uzy-
skany dzięki bardzo precyzyjnej obróbce 
obu wzajemnie dopasowanych części. 
Szczelina ta jest zbyt wąska, by mogły 
przedostawać się przez nią nawet bardzo 
drobne cząsteczki zanieczyszczeń. Poza 
tym w odróżnieniu od standardowych 

Mirosław Jaroszka
menedżer wsparcia technicznego CEE 
NSK Polska

We współczesnym samochodzie osobowym 
znajduje się od 100 do 150 łożysk. Pracują 
one w rozmaitych, w tym także najbardziej 
wymagających środowiskach, a wszędzie 
muszą działać efektywnie i niezawodnie

uszczelnień elastycznych uszczelki bez-
stykowe nie zwiększają oporów ruchu 
łożyska, nie podgrzewają go na skutek 
tarcia ani same nie ulegają ściernemu 
zużyciu.                                            n

Oferowany przez NSK kompleksowy moduł 
piasty, w którym wewnętrzny pierścień 
dwurzędowego łożyska kulkowego 
zintegrowany został z wielowypustem 
półosi i kołnierzem do mocowania koła, 
zewnętrzny zaś z z płytą montażową przy­
kręcaną do zawieszenia pojazdu

Produkcja wszelkich łożysk tocznych  
od samych swych początków opiera się  
na zautomatyzowanych metodach bardzo 
precyzyjnej obróbki elementów

Łożyska stożkowe wyposażone  
w koszyk z tworzywa odznaczają 
się obniżonym tarciem wewnętrz­
nym i można do ich smarowania 
stosować bardzo mały wewnętrz­
ny zapas środka smarnego  
o niskiej lepkości

Duża średnica wewnętrzna i zmniejszo­
na liczba elementów tocznych  
to specyficzne cechy łożysk szybko­
obrotowych mechanizmów w pojazdach 
hybrydowych

W łożyskach superprecyzyjnie uszczel­
nionych trwałość zapasu smaru jest 
większa o 50% niż w ich odpowiednikach 
ze standardowymi uszczelnieniami  
wargowymi 

O NSK
Utworzona prawie 100 lat temu japońska firma NSK (Nippon Seikō Kabushiki-kaisha) 
specjalizuje się w konstruowaniu i produkcji łożysk tocznych oraz w dostawach wyro-
bów precyzyjnych i mechatronicznych, w tym również łożyskowań samochodowych, 
układów kierowniczych ze wspomaganiem elektrycznym itp. Obecnie działa w skali 
globalnej, zatrudniając ponad 29 000 osób w 30 krajach i osiągając roczne obroty 
7,3 miliardów euro.

NSK Europe, czyli europejski oddział tego koncernu, obchodził w zeszłym roku 
swe 50-lecie. Zatrudnia ponad 3 400 pracowników. Oprócz ogólnoeuropejskiej sieci 
handlowej (centra logistyczne w Holandii, Niemczech i Anglii) należą do niego zakłady 
produkcyjne w Anglii, Polsce i Niemczech, jak również centra technologii w Niem-
czech, Anglii, Francji i Polsce. 
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Tarcze nowej generacji 

Tarcze malowane w technologii UV mają 
nie tylko bardzo estetyczny wygląd, 
lecz są również wygodne w montażu,  
a w użytkowaniu przyjazne dla środowi­
ska naturalnego. Te ich zalety umacniają 

pozycję Brembo jako światowego lidera 
w projektowaniu oraz produkcji syste­
mów hamulcowych dla największych 
i najbardziej renomowanych producen­
tów samochodów. Firma ta od dawna 
już rozwija różne metody nanoszenia 
ochronnych powłok na tarcze hamulco­
we, wykorzystując kolejno do tego celu 
technologie: cynkowania, pokrywania 
żywicami epoksydowymi, a ostatnio naj­
bardziej nowoczesne malowanie UV. 

Odporność na korozję 
W porównaniu z tarczami malowanymi 
innymi sposobami analogiczne produkty 
zabezpieczone powłokami wykonanymi 
w technologii UV wykazują znacznie wyż­
szą trwałość eksploatacyjną. Potwierdziły 
to badania odporności na korozję prze­
prowadzone w solankowej komorze natry­

skowej i testy sprawdzające skutki oddzia­
ływania wilgoci. Powłoka UV w pełni po­
twierdziła swe zalety również w próbach 
dotyczących jej wytrzymałości w wysokich 
temperaturach pracy. 

Lakier utwardzany promieniami UV 
zapewnia lepszą ochronę tarczy przed 
korozją także dzięki temu, iż tworzy bar­
dzo trwałą powłokę na jej krawędziach 
zewnętrznych i wewnętrznych, sąsiadu­
jących z piastami kół. Dzięki temu sku­
tecznie chronione są wszystkie widoczne 
części tarczy, także te niepodlegające  
samoczynnemu oczyszczaniu przez kloc­
ki hamulcowe.

Uproszczenie montażu  
Powłoka nanoszona także na powierzch­
nie cierne chroni produkt podczas ma­
gazynowania, transportu i montażu. 
W przeciwieństwie jednak do tradycyj­
nych olejów lub smarów zabezpieczają­
cych nie wymaga uciążliwego usuwania 
po wyjęciu tarczy z jej oryginalnego opa­
kowania. Ułatwia to pracę mechaników 
dokonujących wymiany i w znacznym 
stopniu oszczędza ich czas, jak również 
eliminuje konieczność utylizacji niepożą­
danych substancji odpadowych. 

Dodatkowym udogodnieniem jest 
umieszczenie oznakowania tarczy na 
jej widocznej z zewnątrz powierzchni. 
Umożliwia to mechanikowi sprawdzenie 
układu hamulcowego i odczyt minimal­
nej grubości tarczy przed podjęciem de­
cyzji o jej ewentualnej wymianie.

Atrakcyjny wygląd   
Jak zawsze, tak i w tym produkcie, Brem­
bo łączy innowacyjne i wysokiej jakości 
rozwiązania technologiczne z wzorową 
estetyką i elegancką stylizacją. Tarcze 
Brembo malowane w technologii UV zo­
stały zaprojektowane specjalnie dla użyt­
kowników samochodów oczekujących 
nie tylko wysokiej sprawności hamowa­
nia, lecz także dekoracyjnych walorów 
hamulców. Lśniąca powłoka sprawia, że 

tarcze zachowują jasny, metaliczny wy­
gląd przez cały okres ich użytkowania.

Ochrona środowiska   
Dbałość o czystość ziemskiej atmosfery 
ma coraz większe znaczenie. Nowa tech­
nologia malowania wprowadzona przez 
Brembo przewiduje utwardzanie nanie­
sionej powłoki przy użyciu promieniowa­
nia UV (stąd jej nazwa). Zastosowanie 
tego procesu przynosi znaczne korzyści 
dla środowiska naturalnego, ponieważ 
materiały UV są wodorozcieńczalne  
i w przeciwieństwie do tradycyjnych ży­
wic epoksydowych lub powłok z zawar­
tością cynku nie wymagają stosowania 
chemicznych rozpuszczalników. Zapobie­
ga to całkowicie emisji lotnych związków 
organicznych, powodujących niekorzyst­
ne zmiany środowiskowe i szkodliwych 
dla ludzkiego zdrowia. 

Utrwalanie powłoki przy zastosowa­
niu promieni UV wykonywane jest w ni­
skich temperaturach, czyli nie wiąże się 
ze znacznym zużyciem deficytowej ener­
gii. Poza tym niskie temperatury obrób­
ki nie zwiększają ryzyka powstawania 
wtórnych odkształceń geometrycznych 
tarczy, a przy zastosowaniu innych 
technologii, np. cynkowania w tempe­
raturach ponad 300°C, jest ono dość 
znaczne.

Oferta rynkowa
W ciągu ostatnich dwóch lat firma Brem­
bo potroiła skalę produkcji malowanych 
tarcz hamulcowych. Początkowo były 
one przeznaczone wyłącznie do eks­
kluzywnych modeli samochodów, lecz 
już w tym roku, dzięki rozwojowi techno­
logii UV, oferta została rozszerzona do po­
nad 440 pozycji katalogowych i tym sa­
mym obejmuje teraz większość nowych 
pojazdów użytkowanych na europejskich 
drogach. Dotyczy to zarówno ostatnich 
modeli prestiżowych marek, jak i aut za­
liczanych do segmentu średniego.        n

Ewa Burdzińska
Sales and Customer Service Specialist
Brembo Poland

Firma Brembo, jako pierwsza w globalnej 
konkurencji wprowadza na rynek after-
marketu innowacyjny produkt, a w nim 
trzy awangardowe rozwiązania technicz-
ne, wyznaczające nowe standardy

po 30 minutach

Tarcze malowane  
w technologii UVTarcze malowane standardowoTarcze zabezpieczone olejem

po 6 godzinach

po 24 godzinach test przerwany po 6 godzinach

Wygodne usytuowanie informacji i ozna-
czeń ułatwiających serwisowanie

Fabryka tarcz hamulcowych Brembo w Dąbrowie Górniczej – hala pieców  
indukcyjnych

Tarcza hamulcowa Brembo pokryta  
powłoką ochronną utwardzaną promie- 
niami ultrafioletowymi

Wyniki porównawczego badania trzech rodzajów tarcz w komorze z natrys
kiem solankowym
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 Porównanie właściwości standardowych i wzmocnionych elementów  
 metalowo-gumowych
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Wzmocnione tuleje 
metalowo-gumowe

Także w naszych polskich warunkach dro-
gowych metalowo-gumowe łożyskowania 
wahaczy i zamocowania amortyzatorów 
są narażone niejednokrotnie na ekstre-
malne obciążenia, co w krótkim czasie, 
niekiedy jeszcze w okresie gwarancyjnym, 
doprowadza do zniszczenia części elasto-
merowych lub ich odspojenia od meta-
lowych tulejek. To niekorzystne zjawisko 
objawia się przede wszystkim występowa-
niem metalicznych stuków w podwoziu 
podczas przejeżdżania przez poprzeczne 
nierówności nawierzchni.

Niezależne zawieszenia współczes
nych pojazdów składają się z co najmniej 
kilku elementów zmieniających wzajemne 
położenie kątowe na skutek pionowych 
przemieszczeń koła dociskanego spręży-
ną do jezdni. W dawnych konstrukcjach 

samochodów przegubowe połączenia 
tych wahliwych części wykonywane były  
w postaci tulejek z brązu współpracują-
cych ze stalowymi sworzniami. Wymaga-
ły więc częstego smarowania i zużywały 
się szybko pod wpływem przenoszonych 
udarów. Teraz funkcję tę pełnią wyłącznie 
odporne na uderzenia elementy metalo-
wo-gumowe, złożone z pary tulejek (ze-
wnętrznej i wewnętrznej) rozdzielonych 
warstwą zwulkanizowanej z nimi gumy.

Zwykle tuleja zewnętrzna osadzona 
jest wciskowo w gnieździe jednej z łączo-
nych części (np. wahacza), wewnętrzna 
jest unieruchomiona względem drugiej 
(np. wspornika) za pomocą silnie dokrę-
conej śruby. 

W tej sytuacji wzajemne kątowe od-
chylenia połączonych części nie mają 

charakteru współpracy ślizgowej, lecz 
opierają się tylko na skrętnej elastyczno-
ści gumy zespalającej obie tulejki. Gdy 
kąty lub intensywność przemieszczeń 
stają się nadmierne, guma ulega uszko-
dzeniom zmęczeniowym, kruszy się 
i odrywa od metalu, coraz słabiej amor-
tyzując promieniowe przemieszczenia tu-
lejek. Pojawiają się stuki, które są bardzo 
niekorzystne nie tylko dla komfortu, lecz 
także dla bezpieczeństwa jazdy, ponie-
waż luzy w zawieszeniu powodują nie-
stabilne toczenie się kół. Konieczna staje 
się przedterminowa naprawa. 

Tuleje metalowo-gumowe wydają się 
konstrukcją tak prostą, że nawet do-
świadczonym mechanikom samochodo-
wym trudno jest wyobrazić sobie jej po-
prawianie. Jednak Dział Rozwoju i Proto-
typów firmy Tedgum stale ulepsza swoje 
produkty i wprowadza nowe rozwiązania. 
Jednym z nich jest tuleja metalowo- 
gumowa o wzmocnionej konstrukcji. 
Efekt zwiększonej odporności na prze- 
ciążenia udało się uzyskać dzięki opty-
malizacji mieszanki gumowej i zwiększe-
niu jej objętości w przestrzeni pomiędzy 
standardowymi częściami metalowymi. 
Pozwala to wydłużyć okres użytkowania 
tulei Tedgum, a przede wszystkim popra-
wić bezpieczeństwo oraz komfort jazdy. 
Należy również pamiętać o względach 

Autonaprawa w Internecie: 
www.e-autonaprawa.pl

ekonomicznych (zastosowanie wzmoc-
nionej konstrukcji jest znacznie tańsze 
niż wymienianie co sezon oryginalne-
go elementu), a także ekologicznych 
(zmniejsza się w ten sposób ilość odpa-
dów i koszty recyklingu).

Przykładem takiego produktu może 
być tuleja wahacza tylnego wzdłużne-
go do samochodu Opel Insignia, ozna-
czona numerem referencyjnym Tedgum 
00506024. Jej zalety potwierdzone 
zostały w laboratoryjnych badaniach po-
równawczych, których wyniki prezentu-
je załączona obok tabela.                   n

Arkadiusz Pągowski
Kierownik Marketingu
Tedgum Poland

Projektanci i producenci samochodów 
osobowych nie zawsze przewidują, że ich 
pojazdy będą użytkowane na drogach  
o niższych standardach. Skutkiem tego 
jest zwykle przyspieszone zużycie zawieszeń

Rodzaj testu

Obciążenie równoległe  
do geometrycznej osi tulei 
metalowo-gumowej

Obciążenie prostopadłe 
do geometrycznej osi tulei 
metalowo-gumowej

Element oryginalny

Wartość nacisku wgniatającego 
metalową część wewnętrzną tulei 
na głębokość 10 mm wynosi  
237 kg siły (2,32 kN)

Wartość nacisku przesuwającego 
poprzecznie oś elementu wew
nętrznego względem zewnętrz-
nego o 5 mm wynosi 560 kg siły 
(5,49 kN)

Tedgum 00506024

Wartość nacisku wgniatającego 
metalową część wewnętrzną tulei 
na głębokość 10 mm wynosi  
521 kg siły (5,11 kN)

Wartość nacisku przesuwającego 
poprzecznie oś elementu wew
nętrznego względem zewnętrz-
nego o 5 mm wynosi 989 kg siły 
(9,70 kN)

ELEMENT ORYGINALNY

ELEMENT WZMOCNIONY TEDGUM 

ELEMENT ORYGINALNY

ELEMENT WZMOCNIONY TEDGUM 

ELEMENT ORYGINALNY

ELEMENT WZMOCNIONY TEDGUM 

ELEMENT ORYGINALNY

ELEMENT WZMOCNIONY TEDGUM 
element oryginalny

element wzmocniony Tedgum

Laboratoryjne stanowisko do badania wytrzymałości tulei metalowo-gumowej, 
z lewej – przy obciążeniu poprzecznym, z prawej – przy osiowym

Elementy zawieszenia, jako kompletne elementy z zamocowanymi tulejami metalowo-gumowymi oraz ze sworzniami. 
Wykonane z materiałów wyjątkowo odpornych na zginanie, w przypadku przeciążeń nie ulegają odkształceniom. 
Posiadają powłokę lakierniczą zabezpieczającą przed korozją. Jako pojedyncze elementy wymienne, w ofercie 
znajdują się również tuleje metalowo-gumowe i sworznie.

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

Obecność tego rodzaju elementów 
w nowoczesnych pojazdach przyczynia 
się do zmniejszenia ich całkowitej masy 
oraz znacznej poprawy eksploatacyjnej 
trwałości i komfortu użytkowania. Zastę­
pują one bowiem pierwotnie stosowane 
o wiele cięższe (przy podobnej wytrzy­
małości) połączenia sztywne, które były 
niezdolne do izolowania hałasów i wibra­
cji generowanych przez wirujące części 
układów napędowych, a także przez nie­
równości nawierzchni dróg. 

Zadowalające działanie elastycznych 
elementów konstrukcyjnych zależy od ich 
aktualnego stanu technicznego, w tym 

głównie od stopnia eksploatacyjnego zu­
życia. Dlatego zarówno ze względu na 
bezpieczeństwo jazdy, jak i jej wygodę 
należy te części regularnie sprawdzać  
i w razie potrzeby wymieniać.

Jakość OEM rozwiązuje problemy
Firma Corteco należąca do Grupy Freu­
denberg oferuje na niezależnym rynku 
części zamiennych szeroki wybór specja­
listycznych produktów Vibracoustic, prze­
znaczonych do kontroli i tłumienia samo­
chodowych wibracji, a wyróżniających 
się jakością OEM. Trafiają one bowiem 
do wszystkich wiodących producentów 

samochodów, gdzie wykorzystywane są 
w układach jezdnych i napędowych jako 
rozwiązania z zakresu technologii NVH 
(noise, vibration, harshness – hałas, wi­
bracje, komfort dźwiękowy). 

Te same produkty i systemy Corteco 
oferuje hurtownikom i niezależnym warsz­
tatom w asortymencie obejmującym oko­
ło 1700 pozycji katalogowych do ponad 
7400 typów pojazdów, w tym 800 podu­
szek silników i skrzyń biegów do prawie 
600 modeli i wersji samochodów. Jest 
to obecnie największa gama tego rodzaju 
części zamiennych o jakości OEM dostęp­
na dla rynku wtórnego.

Techniczne innowacje
Do najciekawszych nowości z asorty­
mentu Corteco należą elastyczne prze­
guby wałów napędowych, superlekkie 
poduszki silników i opatentowane koła 
pasowe z elastycznym tłumieniem. 

Elastyczne przeguby wałów napędo­
wych zastępują tradycyjne konstruk­
cje gumowe (np. tarcze Hardy’ego), od 
których są nie tylko znacznie tańsze, 
lecz również skuteczniejsze w działaniu. 
Mogą być montowane w samochodach 
z napędem tylnym lub 4 x 4. Zastoso­
wany w nich dwuwarstwowy materiał 
gumowy pozwala spełniać równocześnie 
funkcje homokinetycznego przenoszenia 

momentu obrotowego i tłumienia drgań 
przez tę samą część. Obecnie Corteco 
oferuje tego rodzaju produkt do modeli 
BMW 1, 3, S i serii 7 (art. nr 80001807). 

Poduszka silnika o znacznie zmniej­
szonej masie odznacza się równocześnie 
zwiększoną izolacyjnością termiczną, co 
sprawia, iż jej części gumowe nie są na­
rażone na działanie wysokich temperatur 
i dzięki temu cały element ma o wiele 
dłuższy okres użytkowania. Także w tym 
wypadku innowacyjne metody produkcji 
zapewniają pełną konkurencyjność ceno­
wą udoskonalonego elementu. Obecnie 
ten rodzaj części przeznaczony jest w ofer­
cie Corteco do różnych modeli BMW.

Koła pasowe z elastycznym tłumieniem 
drgań skrętnych redukują o prawie 90% 
przenoszenie wibracji z wału korbowego 
silnika na napędzane paskami elementy 
jego osprzętu, takie jak alternatory, pom­
py układu chłodzenia i wspomagania kie­

rownicy, a także sprężarki klimatyzacyjne. 
Elastyczne tłumienie polega na oddziele­
niu metalowych części koła (piasty i bież­
ni paska) gumową przekładką, tłumiącą 
drgania i kompensującą nierównomierno­
ści (przyspieszenia kątowe), oraz dodaniu 
obrotowej przeciwwagi, kompensującej 
nierównomierność pracy wału korbowego 
i przekazywanego momentu obrotowego. 

Oferowane przez Corteco elastyczne 
koła pasowe do różnych modeli silników 
są oryginalnymi częściami zamiennymi 
marki Vibracoustic o jakości OEM. Ich 
zastosowanie zwiększa żywotność paska 
napędowego i jego napinacza, chroni 
też równocześnie wszystkie napędzane 
urządzenia przed szkodliwym działa­
niem nadmiernych wibracji oraz nagłych 
zmian wartości przekazywanego im mo­
mentu obrotowego. 

Elementy te wymagają jednak regu­
larnego serwisowania, czyli wymiany na 

Wojciech Głowaty
Country Manager 
Corteco Europe

Elastyczne połączenia i zamocowania samochodowych  
zespołów i podzespołów spełniają rozmaite funkcje:  
od łagodnego przekazywania sił bezwładności na konstruk-
cję nośną po tłumienie wszelkich drgań

nowe wraz z paskiem i innymi częścia­
mi napędu co ok. 90 000 km przebiegu 
pojazdu. Nie należy używać do tego celu 
tańszych produktów „alternatywnych” 
dostarczanych przez różnych nieznanych 
wytwórców. Skutkiem takiej pozornej 
oszczędności jest bowiem niewystarcza­
jące tłumienie drgań, a po krótkim czasie 
– także poważne uszkodzenia urządzeń 
pomocniczych napędzanych paskiem  
od wału korbowego silnika.                 n

Z lewej: sprzęgło elastyczne wału napędo-
wego, z prawej: poduszka silnika o obniżo-
nej masie

Elastyczne 
koło pasowe 

z bezwładno-
ściowym tłu-

mikiem drgań 
skrętnych

Wejdź na www.airstal.com i już teraz sprawdź naszą szeroką gamę produktów, części zamiennych do sprężarek klimatyzacji 
oraz olejów i środków chemicznych do całego układu klimatyzacji

Specjalizujemy się w regenerowaniu i sprzedaży kompresorów 
klimatyzacji oraz elektrycznych przekładni wspomagania  
kierowniczego do samochodów osobowych, ciężarowych, 
dostawczych, autobusów, maszyn rolniczych i budowlanych Airstal Sp. z o.o., Jordanów 4, 95-060 Brzeziny

e-mail: airstal@airstal.com; www.airstal.com
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Regeneracja części zamiennych

Maciej Wielgosz
Koordynator działu sprzedaży
Airstal 

Obecnie każda część stosowana w pojazdach osobowych,  
ciężarowych, maszynach rolniczych oraz budowlanych może 
być poddana regeneracji. Główną działalnością firmy Airstal 
jest regeneracja sprężarek klimatyzacji oraz elektronicznego 
wspomagania kierownicy (EPS)

Początki regeneracji części samochodo-
wych sięgają lat czterdziestych ubiegłego 
wieku. Wtedy powstały pierwsze stowa-
rzyszenia zajmujące się tym zagadnie-
niem, jak np. APRA - Automotive Parts 
Remanufacturer Association. W tym 
samym czasie w USA oraz Wielkiej Bry-
tanii pojawiły się też firmy traktujące tę 
problematykę w sposób bardziej skomer-
cjalizowany. Wpłynęła na to niewątpliwie  
II wojna światowa i związane z nią potrze-
by wtórnego wykorzystania podzespołów. 
Potem ich regeneracja stała się ważnym 
elementem rynku motoryzacyjnego. 

Nowoczesnym przykładem takiej 
działalności jest firma Airstal. Powstała 
w styczniu 2005 roku, od początku na-
leży do stowarzyszenia APRA, a obecnie 
zalicza się do największych dystrybuto-
rów regenerowanych sprężarek klima-
tyzacji w Polsce i Europie Środkowej, 
dostarczając ich ponad 15 000 rocznie. 
Liczba ta wykazuje stałą tendencję wzro-
stową.

Profesjonalna regeneracja „od A do Z” 
wymaga najlepszego, specjalistycznego 
sprzętu oraz systematycznego szkolenia 
pracowników. Airstal, spełniając te wa-
runki, jest w stanie wdrażać wiele nowych 
rozwiązań. W ostatnim czasie są to prace 
związane z technologią regeneracji sprę-
żarek klimatyzacyjnych do aut hybrydo-
wych, różniącą się znacznie, zwłaszcza 
w końcowym etapie, od analogicznych za-
dań dotyczących procesu testowania sprę-
żarek tradycyjnych. Wcześniej z powodze-
niem wprowadzono do firmowej oferty 
regenerację zupełnie nowego produktu, 
jakim jest elektroniczne wspomaganie kie-
rownicy EPS (electronic power steering). 

Trzeba też nadążać za stałym postę-
pem technicznym w dziedzinie produk-
cji wyrobów oryginalnych poddawanych 
potem regeneracji. Konkurując ze sobą, 
ich producenci prześcigają się we wpro-
wadzaniu konstrukcyjnych zmian, co dla 
zakładów regeneracyjnych bywa przyczy-
ną kłopotów z pozyskiwaniem drobnych 
komponentów wykorzystywanych pod-
czas profesjonalnej regeneracji. W przy-
padku sprężarek klimatyzacyjnych sta-
nowi to dużo większy problem niż wpro-
wadzenie nowego czynnika chłodniczego 
HFO-1234yf.

W sumie jednak ów wyścig techno-
logiczny i częste zmiany w konstrukcji 
produktów stwarzają firmom takim, jak 
Airstal, wciąż nowe szanse rozwoju i po-
żyteczne dla całej motoryzacyjnej branży 
zajęcie na długie lata. Wszystkie bowiem 
części regenerowane przy zachowaniu 
najwyższych standardów idealnie zastę-
pują nowe produkty oryginalne, choć są 
od nich zdecydowanie tańsze i równo- 
cześnie lepsze od tanich zamienników 
niewiadomego pochodzenia. Airstal 
udziela na swoje wyroby 24-miesięcznej 
gwarancji, czyli takiej samej, jak w przy-
padku podzespołów OE.                                nKompresor klimatyzacji samochodowej i kompresor do aut hybrydowych
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produktów trafia na rynki zagraniczne, 
w tym w 60% są to kraje Europy Zachod-
niej, z przewagą rynku niemieckiego. 
Pamiętać przy tym należy, że dzięki opty-
malizacji procesów produkcyjnych oraz 
daleko idącemu zaawansowaniu techno-
logicznemu zakład utrzymuje nie tylko wy-
sokie standardy wykonawcze, ale również 
powszechnie oczekiwany przez wiodą-
cych odbiorców poziom cenowy.

W nowej fabryce wszystko jest o krok 
do przodu w stosunku do norm i oczeki-
wań. Od konstrukcji i projektu samego 
budynku, poprzez w pełni zautomatyzo-
wane linie technologiczne, reprezentujące 
najwyższe standardy jakościowe i wydaj-
nościowe, jakie są obecnie stosowane 
w branży materiałów ciernych. Realizuje 
się tutaj wszystkie procesy wytwarzania 
klocków hamulcowych, począwszy od 
produkcji mieszanki ciernej, a skończyw-
szy na pakowaniu wyrobów gotowych, po 
wdrożenie wymaganych w branży auto-
motive systemów jakości i funkcjonowania 
oraz konsekwentnie stosowaną filozofię 
„Lean Manufacturing” – minimalizującą 
ryzyko strat, błędów, przestojów,  a mak-
symalizującą wydajność. Taka właśnie 
fabryka spełnia oczekiwania i standardy 
stawiane przed Lumag przez rynek pierw-
szego wyposażenia. Niekwestionowanym 
logistycznym atutem fabryki jest jej lokali-
zacja na styku szlaków komunikacyjnych 
biegnących do Europy Zachodniej.

Również jakość powstającego tu pro-
duktu określona jest jasno przez wymogi 
światowego rynku. Zasada jest prosta: 
klocki Lumag czy Breck mają sprawdzić 
się na dowolnej drodze na naszym globie, 
w dowolnym pojeździe i dowolnej sytuacji 
drogowej. W przypadku tej kategorii pro-
duktu jest to jedyne możliwe rozumienie 
pojęcia jakości globalnej. Nad tym właśnie 
aspektem czuwa pracujący wyłącznie na 
potrzeby tej wytwórni sztab badawczy pod 
kierunkiem dra Tomasza Orłowskiego. 
Działania tego zespołu obejmują z jednej 
strony zabezpieczanie ugruntowanej po-
zycji we wdrażaniu innowacyjnych rozwią-
zań, z drugiej zaś – pełną kontrolę nad ak-
tualnie powstającym produktem. Nie ma 
przesady w stwierdzeniu, że fabryka jest 
ukoronowaniem tejże starannie wypraco-
wanej w laboratoriach pozycji dobrego, 
wiarygodnego producenta.

pozwalają na tańsze i efektywniejsze 
ogrzewania dużych powierzchni, kon-
centrując ciepło w miejscach, które tego 
wymagają. Zadbano również o to, aby 
zredukować do minimum poziom hałasu 
emitowany do środowiska zewnętrznego 
poprzez instalację 3 stacji filtrów Scheuch, 
reprezentujących obecnie najwyższy stan 
techniki w tym zakresie. Ważnym aspek-
tem działania fabryki jest również pełne 
poszanowanie interesów lokalnej spo-
łeczności.

Wysoka jakość produktu, społeczna 
odpowiedzialność biznesu i nieustanne 
dążenie do jak najpełniejszej neutralności 
ekologicznej są czynnikami składającymi 
się na codzienność zakładu pracującego, 
by dać kierowcom pewność, bezpieczeń-
stwo i satysfakcję użytkowania produktu 
sygnowanego markami Lumag i Breck.

Lumag oferuje swą wysoką jakość 
zarówno klientom OE, jak i aftermarke-
towym, działając w oparciu o funkcjonu-
jące w firmie od kliku lat normy ISO/TS 
16949. Pozycja lidera w tej części Euro-
py zobowiązuje do tego. Firma całkowi-
cie przejmuje odpowiedzialność za swój 
produkt, który testuje nie tylko w swym 
centrum badawczym znajdującym się na 
miejscu, ale również w innych ośrodkach  
badawczo-rozwojowych i torach badaw-
czych, między innymi w Polsce, Niem-
czech, Austrii i Hiszpanii.

Fabryka, gdzie wytwarzane są kloc-
ki Lumag i Breck, działa z poszanowa-
niem równowagi pomiędzy jakościowymi 
i cenowymi oczekiwaniami klientów oraz 
kierowców a potrzebami środowiska – 
zarówno tego, w którym powstają, jak 
i tego, w którym przyjdzie im pracować. 
Projektując fabrykę, pomyślano o wielu 
proekologicznych rozwiązaniach, które 
jednocześnie przynoszą firmie wymierne 
korzyści w postaci zmniejszonego zużycia 
energii oraz gazu. Inteligentnie sterowa-
ne falowniki regulują pobór energii przez 
określone linie technologiczne oraz ele-
menty infrastruktury w zależności od stop-
nia ich wykorzystania. Natomiast systemy 
recyrkulacji powietrza oraz ogrzewania 
opartego na promiennikach podczerwieni 

Lumag wyprzedza standardy

Zmiany, jakie zaszły w ostatnich latach na 
rynku części motoryzacyjnych, narzuciły 
producentom bardzo wysokie standardy. 
Jakość, gwarancje, surowe parametry 
ekologiczne, a przy tym racjonalne ceny – 
tego właśnie oczekują odbiorcy. Przetrwać 
w takich warunkach będą w stanie tylko 
ci dostawcy części zamiennych, którzy 
już od wielu lat planowali perspektywicz-
ne inwestycje, idące w kierunku zrówno
ważonej, globalnej oferty. Tego, że tylko 
taka postawa daje dziś dobrą pozycję na 

rynku, najlepiej dowodzi przykład otwartej 
niedawno w Wielkopolsce, w miejscowo-
ści Budzyń, nowej fabryki materiałów cier-
nych spółki Lumag, działającej już 26 lat 
w branży. To właśnie tam produkowane są 
klocki i okładziny hamulcowe pod marka-
mi Lumag i Breck.

Moc produkcyjna tej fabryki, której po-
wierzchnia wynosi 19 000 m2, obliczona 
jest na zwielokrotnienie wydajności wio-
dącego dziś polskiego producenta, a po-
przez to na znacznie szersze zaistnienie 
marek Lumag i Breck na rynkach świa-
towych. Obecnie już 80% wytwarzanych 

Siłą spółki Lumag jest wieloletni plan systematycznego i konsekwentnego inwestowania w nową 
technologię produkcyjną. Jesienią 2013 r. zakończyliśmy w pełni I etap inwestycji typu green-field 
w wys. 70 mln PLN (17 mln EUR). Obejmował on wybudowanie od zera najnowocześniejszego w tej 
części Europy zakładu produkcyjnego, wraz z przyległym biurowcem, wyposażonego w najbardziej 
zaawansowane w tej chwili rozwiązania technologiczne w zakresie produkcji materiałów ciernych – 
mówi prezes zarządu, główny udziałowiec i założyciel firmy Marek Żak.

Obecnie jesteśmy w fazie wdrażania II etapu inwestycyjnego, mającego na celu zwielokrotnienie 
możliwości produkcyjnych naszej fabryki poprzez zakup kilku linii technologicznych oraz dyna-
miczny rozwój własnego centrum badawczego. Druga fala inwestycji, która pochłonie 35 mln PLN  
(8,5 mln EUR), okazała się konieczna w celu sprostania obecnemu nadpopytowi na nasze produkty 
ze strony zarówno stałych,  jak i nowych klientów.

Od kilku miesięcy klocki hamulcowe Lumag oraz Breck powstają w odpowie-
dzialnym społecznie oraz ekologicznie zakładzie, uznawanym przez eksper-
tów za najnowocześniejszy obecnie tego typu obiekt w Europie Środkowej.

Linia technologiczna automatycznej mieszalni w nowej fabryce Lumag

Stacje odpylania i wentylacji

Zmiany, jakie zaszły w ostatnich latach na rynku części motoryzacyjnych narzuciły producentom bardzo wysokie
standardy. Jakość, gwarancje, surowe parametry ekologiczne, a przy tym racjonalne ceny – tego właśnie ocze-
kują odbiorcy. Przetrwać w takich warunkach będą w stanie tylko ci dostawcy części zamiennych, którzy już

od wielu lat planowali perspektywiczne inwestycje idące w kierunku zrównoważonej, globalnej oferty. Tego, że tylko
taka postawa daje dziś dobrą pozycję na rynku, najlepiej dowodzi przykład otwartej niedawno w Wielkopolsce, w miej-
scowości Budzyń nowej fabryki materiałów ciernych spółki LUMAG, działającej już 26 lat w branży. To właśnie tam
produkowane są klocki i okładziny hamulcowe pod markami LUMAG i BRECK.

Od kilku miesięcy klocki hamulcowe LUMAG oraz BRECK powstają 
w odpowiedzialnym społecznie oraz ekologicznie zakładzie uznawanym przez 
ekspertów za najnowocześniejszy obecnie tego typu obiekt w Europie Środkowej.

Moc produkcyjna tej fabryki, której powierzchnia wynosi 19 000 m2 obliczona jest na zwielokrotnienie wydajności wio-
dącego dziś polskiego producenta, a poprzez to na znacznie szersze zaistnienie marek LUMAG i BRECK na rynkach
światowych. Obecnie już 80% wytwarzanych produktów trafi a na rynki zagraniczne, w tym w 60%-tach są to kraje
Europy Zachodniej, z przewagą rynku niemieckiego. Pamiętać przy tym należy, że dzięki optymalizacji procesów pro-
dukcyjnych oraz daleko idącemu zaawansowaniu technologicznemu, zakład utrzymuje nie tylko wysokie standardy
wykonawcze, ale również powszechnie oczekiwany przez wiodących odbiorców poziom cenowy.

“Siłą spółki Lumag jest wieloletni plan systematycznego i konsekwentnego inwe-
stowania w nową technologię produkcyjną. Jesienią 2013r. zakończyliśmy w pełni 
I etap inwestycji typu green- fi eld w wys. 70 mln PLN (17 mln EUR). Obejmował on
wybudowanie od zera najnowocześniejszego w tej części Europy zakładu produkcyj-
nego wraz z przyległym biurowcem, wyposażonego w najbardziej zaawansowane w tej 
chwili rozwiązania technologiczne w zakresie produkcji materiałów ciernych” – mówi”
prezes zarządu, główny udziałowiec i założyciel fi rmy Marek Żak.

„Obecnie jesteśmy w fazie wdrażania II etapu inwestycyjnego mającego na celu zwie-
lokrotnienie możliwości produkcyjnych naszej fabryki poprzez zakup kilku linii tech-
nologicznych oraz dynamiczny rozwój własnego centrum badawczego. Druga fala
inwestycji, która pochłonie 35 mln PLN (8,5 mln EUR) okazała się konieczna w celu
sprostania obecnemu nadpopytowi na nasze produkty zarówno ze strony stałych, jak 
i nowych klientów.”

W nowej fabryce wszystko jest o krok do przodu
w stosunku do norm i oczekiwań. Od konstrukcji
i projektu samego budynku poprzez w pełni zauto-
matyzowane linie technologiczne, reprezentujące naj-
wyższe standardy jakościowe i wydajnościowe, jakie
są obecnie stosowane w branży materiałów ciernych.
Realizuje się tutaj wszystkie procesy wytwarzania
klocków hamulcowych począwszy od produkcji mie-
szanki ciernej, a skończywszy na pakowaniu wyro-
bów gotowych, po wdrożenie wymaganych w branży
automotive systemów jakości i funkcjonowania oraz
konsekwentnie stosowaną fi lozofi ę „Lean Manufactu-
ring” – minimalizującą ryzyko strat, błędów, przesto-
jów, a maksymalizującą wydajność. Taka właśnie fa-
bryka spełnia oczekiwania i standardy stawiane przed
LUMAG przez rynek pierwszego wyposażenia. Nie-
kwestionowanym logistycznym atutem fabryki jest jej
lokalizacja na styku szlaków komunikacyjnych biegną-
cych do Europy Zachodniej.

Również jakość powstającego tu produktu określona jest jasno przez wymogi światowego rynku. Zasada jest pro-
sta: klocki LUMAG czy BRECK mają sprawdzić się na dowolnej drodze na naszym globie, w dowolnym pojeździe
i dowolnej sytuacji drogowej. W przypadku tej kategorii produktu jest to jedyne możliwe rozumienie pojęcia jakości
globalnej. Nad tym właśnie aspektem czuwa pracujący wyłącznie na potrzeby tej wytwórni sztab badawczy pod kie-
runkiem dra Tomasza Orłowskiego. Działania tego zespołu obejmują z jednej strony zabezpieczanie ugruntowanej po-
zycji we wdrażaniu innowacyjnych rozwiązań, z drugiej zaś pełną kontrolę nad aktualnie powstającym produktem. Nie
ma przesady w stwierdzeniu, że fabryka jest ukoronowaniem tejże starannie wypracowanej w laboratoriach pozycji
dobrego, wiarygodnego producenta.

LUMAG oferuje swą wysoką jakość zarówno klientom OE, jak i aftermarketowym, działając w oparciu o funkcjonujące
w fi rmie od kliku lat normy ISO/TS 16949. Pozycja lidera w tej części Europy zobowiązuje do tego. Firma całkowicie
przejmuje odpowiedzialność za swój produkt, który testuje nie tylko w swym centrum badawczym znajdującym się
na miejscu, ale również w innych ośrodkach badawczo – rozwojowych i torach badawczych między innymi w Polsce,
Niemczech, Austrii i Hiszpanii.

Fabryka, gdzie wytwarzane są klocki LUMAG
i BRECK działa z poszanowaniem równowagi pomię-
dzy jakościowymi i cenowymi oczekiwaniami Klien-
tów oraz Kierowców, a potrzebami środowiska – za-
równo tego, w którym powstają, jak i tego, w którym
przyjdzie im pracować. Projektując fabrykę pomy-
ślano o wielu proekologicznych rozwiązaniach, któ-
re jednocześnie przynoszą fi rmie wymierne korzyści 
w postaci zmniejszonego zużycia energii oraz gazu.
Inteligentnie sterowane falowniki regulują pobór ener-
gii przez określone linie technologiczne oraz elementy
infrastruktury w zależności od stopnia ich wykorzy-
stania. Natomiast systemy recyrkulacji powietrza oraz
ogrzewania opartego na promiennikach podczerwieni
pozwalają na tańsze i efektywniejsze ogrzewania du-
żych powierzchni, koncentrując ciepło w miejscach,
które tego wymagają. Zadbano również o to, aby
zredukować do minimum poziom hałasu emitowany
do środowiska zewnętrznego poprzez instalację 3
stacji fi ltrów Scheuch, reprezentujących obecnie naj-
wyższy stan techniki w tym zakresie. Ważnym aspek-
tem działania fabryki jest również pełne poszanowa-
nie interesów lokalnej społeczności.

Wysoka jakość produktu, społeczna odpowiedzialność biznesu i nieustanne dążenie do jak najpełniejszej neutralności
ekologicznej są czynnikami składającymi się na codzienność zakładu pracującego, by dać Kierowcom pewność, bez-
pieczeństwo i satysfakcję użytkowania produktu sygnowanego markami LUMAG i BRECK.

Lumag zawsze o krok do przodu

Linia technologiczna automatycznej mieszalni
w nowej fabryce LUMAG.

Stacje odpylania i wentylacji.
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Wymiana elementów  
rozrządu silnika 2,8 30 V

Benzynowy silnik 2,8 l 30 V jest konstrukcją Grupy Volkswagen-Audi (VAG)  
– znaną od dawna i bardzo popularną. Stosuje się go między innymi w samocho-
dach VW Passat, a także Audi A8, A6, A4, S4

Uznanie i zaufanie licznych użytkow­
ników zyskał dzięki swej niezawodno­
ści oraz znakomitym osiągom. Kłopoty 
sprawia jedynie z powodu od lat tych 
samych, zasadniczych błędów, popeł­
nianych podczas serwisowej wymiany 
elementów rozrządu, np. rolki napinają­
cej. W niniejszym artykule przedstawione 
są zalecenia ekspertów z ContiTech PTG 
dotyczące zasad prawidłowego prze­
prowadzania tych operacji. Konsekwent­
ne ich przestrzeganie pozwoli warszta­

tom unikać kosztownych reklamacji oraz 
przykrych dla klientów nieoczekiwanych 
awarii.

Prawidłowo 
znaczy kompleksowo!
Wymiana rozrządu w silniku 2,8 30 V 
powinna obejmować wszystkie kompo­
nenty współpracujące z paskiem zęba­
tym, czyli rolki prowadzące, rolkę napina­
jącą, napinacz, pompę układu chłodze­
nia, termostat oraz wszystkie dodatkowe 

elementy zgodnie z instrukcją serwisową 
producenta pojazdu. Do jej prawidłowego 
przeprowadzenia niezbędne są następu­
jące narzędzia:
	ściągacz koła wału rozrządu nr 3032 

(rys. 1 nr 1),
	narzędzie do ustalania wału korbowe­

go nr 3242 – np. z Conti® Tool Box 
(rys. 1 nr 2),

	narzędzie do ustalania wału rozrządu 
nr 3391 (rys. 1 nr 3),

	tulejki dystansowe nr 3369.



Czas pracy potrzebny do pełnej re­
alizacji omawianego zadania wynosi 
odpowiednio dla poszczególnych mode­
li pojazdów: 
	Audi A4 – 2,9 h,
	Audi A6 (do rocznika 1997) – 2,5 h,
	Audi A6 (od rocznika 1997) – 3,5 h,
	Audi A8 – 1,9 h,
	VW Passat – 3,3h.

Ze względów bezpieczeństwa należy:
	przed rozpoczęciem pracy odłączyć 

akumulator obsługiwanego samocho­
du, zapisując wcześniej kodowane 
nastawy radioodtwarzacza;

	obracać wał korbowy silnika, chwy­
tając wyłącznie za osadzone na nim 
koło pasowe i zawsze w kierunku jego 
roboczych obrotów;

	wały korbowy i rozrządu nie mogą być 
obracane po zdjęciu paska zębatego.

W ramach czynności przygotowawczych 
należy również wykręcić świece zapło­

nowe, spuścić płyn z układu chłodzenia 
oraz podnieść przód samochodu i ko­
niecznie go podeprzeć.

Poprawny demontaż napędu rozrządu
W pierwszej kolejności trzeba zdemon­
tować osłony silnika. Modele Audi A4/

A6/S4 od rocznika 1997 wymagają rów­
nież zdjęcia przedniego zderzaka oraz 
przewodów znajdujących się pomiędzy 
chłodnicą a filtrem powietrza. Następnie 
za pomocą tulei dystansowych należy 
ustawić wspornik chłodnicy w położeniu 
serwisowym.

1

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: 5 700 zł

X-712 
cena: 27 000 zł

X-431 Master
cena: 4 900 zł

PROMOCJA

CENTRUM SZKOLENIA
BLACHARSTWA

SAMOCHODOWEGO

• 	 Jedyne w Polsce centrum szkoleniowe kadry blacharskiej.
• 	 Funkcjonuje od stycznia 2001 roku, korzystając z doświadczeń 

zagranicznych partnerów.
• 	 Dysponuje profesjonalnym zapleczem dydaktyczno-technicznym 

i bazą hotelową.

C.T.S. sp. z o.o. Generalny Przedstawiciel w Polsce CAR-O-LINER
ul. gen. Grota-Roweckiego 130a, 41-200 Sosnowiec
tel. 032 291 77 35, tel. 032 290 78 51, faks 032 290 77 68
e-mail: cts@car-o-liner.pl; www.car-o-liner.pl
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pasowym pokrywa się ze wskaźnikiem 
(rys. 2).

Przy takim ustawieniu wału korbo­
wego wszystkie otwory w dociskach kół 
pasowych wałów rozrządu powinny zna­
leźć się w jednej linii, większe po stronie 
wewnętrznej, a mniejsze – po zewnętrz­
nej (rys. 3). Jeśli zajmują one miejsca od­
wrotne, należy to skorygować, wykonu­
jąc jeden obrót wału korbowego w prawo.

Jeśli po wykręceniu śruby zaślepia­
jącej otwór w skrzyni korbowej silnika 
widoczny jest znak GMP na bocznej stro­
nie najbliższego korbowodu, na miejsce 
zaślepki trzeba wkręcić trzpień (3242) 
służący do ustalania wału w tej właśnie 
pozycji (rys. 4).

W dalszej kolejności za pomocą 
klucza imbusowego 8 mm powoli (ze 
względu na przetłaczany skutkiem tego 
olej i możliwość uszkodzenia uszczel­

Montaż nowych elementów
Tę fazę pracy należy rozpocząć od czę­
ściowego wykręcenia centralnych śrub 
dociskających piasty kół pasowych do 
stożkowych czopów wałów rozrządu. 
Stożkowe połączenie demontuje się za 
pomocą ściągacza nr 3032. Po wyko­
naniu tej operacji koła powinny się lek­
ko obracać na stożkach bez luzów po­
przecznych. Jest to odpowiedni moment 
do przeprowadzenia wygodnej wymiany 
takich elementów, jak: rolki prowadzą­
ce, rolka napinająca, napinacz, pompa 
układu chłodzenia i termostat. Podczas 
montażu rolki napinającej należy pamię­
tać o założeniu pod nią podkładki dystan­
sowej (rys. 7).

Przed założeniem nowego paska nale­
ży zwrócić uwagę, czy nie został on za­
nieczyszczony olejem lub płynem chłodni­
czym i ewentualne zanieczyszczenia sta­
rannie usunąć. Pasek zakłada się wstęp­
nie na koła zębate wałów rozrządu oraz na 
koło pasowe pompy układu chłodzenia.

2

nień) obracamy rolkę napinającą w pra­
wo aż do momentu, gdy wysunięty tłok 
napinacza daje się zablokować przetycz­
ką ze stalowego drutu o grubości 2 mm 
(rys. 5 i 6).

Po zluzowaniu i wymontowaniu na­
pinacza oraz zdjęciu z wału korbowego 
koła pasowego napędu osprzętu i odkrę­
ceniu wspornika wentylatora wiskotycz­
nego można wyjąć pasek rozrządu. 

Właściwe pozycje obu wałów roz­
rządu uzyskuje się, zakładając narzędzie 
blokujące (nr 3391) na sprzężone z nimi 
dociski kół pasowych. Sprzężenie to nie 
pozwala na wzajemne kątowe przemiesz­
czenia połączonych elementów, lecz 
umożliwia poosiowe przesuwanie zablo­
kowanych docisków. Ich większe otwory 
boczne powinny być, rzecz jasna, zwró­
cone ku sobie, jak przed rozpoczęciem 
demontażu napędu paskowego (rys. 8).

Gdy wał korbowy i wały rozrządu znaj­
dują się już stabilnie we właściwych po­
zycjach, można założyć pasek zębaty na 
rolkę prowadzącą, koło pasowe na wale 
korbowym i rolkę napinającą (rys. 9).

Po przekręceniu rolki napinającej 
w prawo wyciąga się bolec blokujący na­
pinacz. Odpowiednie naprężenie paska 
zębatego oraz skasowanie luzu w ukła­
dzie napinacza hydraulicznego zapewnia 
obrót rolki w lewo momentem 15 Nm. 
Po uzyskaniu przez nią właściwej pozy­
cji trzeba ją dokręcić momentem 22 Nm 
(rys. 10)

Później pozostaje jeszcze:
	dokręcić centralne śruby pasowych 

kół rozrządu momentem 30 Nm, aby 
uzyskać ich ciasne osadzenie na stoż­
kowych czopach wałów;

	usunąć przyrząd blokujący wały roz­
rządu i ponownie dokręcić śruby osa­
dzonych na nich kół pasowych mo­
mentem 55 Nm;

	wykręcić trzpień blokujący układ kor­
bowy i na jego miejscu osadzić za­
ślepkę;

	założyć na wał korbowy koło pasowe 
napędu osprzętu i dokręcić je momen­
tem 25 Nm w samochodach VW lub 
20 Nm w Audi;

	zamontować pozostałe elementy 
w kolejności odwrotnej do stosowanej 
podczas demontażu, łącznie z ponow­
nym napełnieniem układu chłodzenia.

Upewniwszy się, iż wszystko wykonane 
zostało prawidłowo, trzeba uruchomić 
silnik, by sprawdzić jego działanie naj­
pierw na postoju, a potem w trakcie jazdy 
próbnej. Na koniec dokumentuje się prze­
prowadzoną wymianę napędu rozrządu 
za pomocą odpowiedniej naklejki serwiso­
wej, umieszczonej w komorze silnika.

Artykuł autoryzowany 
przez ContiTech Polska

Potem demontujemy wentylator ze 
sprzęgłem wiskotycznym (pamiętając 
o zastosowanym w nim lewym gwincie) 
oraz zdejmujemy wielorowkowy pasek 
napędu osprzętu. Kolejne czynności to 
zdjęcie prawej i lewej pokrywy paska 
rozrządu i ustawienie wału korbowego 
(poprzez obracanie wyłącznie w prawo) 
w pozycji, przy której nacięcie na kole 

4
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Amortyzatory  
w pojazdach drogowych (cz.I)



Całość tego cyklu powinna dla warszta­
tów i serwisów stanowić coś w rodza­
ju uniwersalnej instrukcji, pomocnej 
w rozwiązywaniu konkretnych proble­
mów z doborem optymalnych amorty­
zatorów do danego pojazdu oraz spo­
sobu jego użytkowania. Potrzebna jest 

do tego znajomość technicznej specyfiki 
konstrukcji jednorurowych i dwururo­
wych, stałych i regulowanych, a także 
szczególne wymogi stawiane tym pod­
zespołom w przypadku samochodów tu­
rystycznych, sportowych, dostawczych 
i ciężarówek. 

odkształceniom sprężystym podczas 
poruszania się koła po nierównościach 
drogi. Najogólniej zawieszenia dzielą 
się na zależne (ze sztywną osią łączącą 
parę kół) i niezależne o bardziej skom­
plikowanych konstrukcjach. 

W klasycznym zawieszeniu niezależ­
nym koło prowadzone jest przez dwa 
wahacze poprzeczne, współpracują­
ce z elementem sprężystym, z którym 
równolegle łączy się amortyzator speł­
niający tu wyłącznie funkcję tłumienia 
drgań. W zawieszeniu typu McPherson 
amortyzator ma też funkcję prowadzącą, 
czyli determinującą trajektorię przemiesz­
czania się koła względem nadwozia. Dla­
tego w konstrukcji tej zawsze obudowa 
amortyzatora łączy się sztywno z kołem, 
koniec tłoczyska przegubowo z korpusem 
pojazdu. 

Masy resorowane i nieresorowane 
Do resorowanych mas pojazdu zaliczają 
się wszystkie elementy opierające się na 
podłożu za pośrednictwem sprężystych 
części zawieszeń, a więc nadwozie, 
silnik z całym układem napędowym, 
a także… pasażerowie i ładunki. Masy 
nieresorowane znajdują się natomiast 
po przeciwnej stronie owych sprężyn, 
czyli między nimi a podłożem. Będą to 
zatem kompletne koła jezdne, hamulce 
i części zawieszeń bezpośrednio połą­
czone z kołami. 

Masa resorowana jest z reguły o wie­
le większa od nieresorowanej, więc od­
znacza się większą bezwładnością w re­
akcjach na okresowe odkształcenia ele­
mentów sprężystych. Jej ruchy pionowe 
są z tego powodu wolniejsze.

Sprężyny po każdym odkształceniu 
mają tendencję do stopniowo wygasają­
cych drgań rezonansowych. Amortyzator 
wbudowany pomiędzy masę resorowaną 
i nieresorowaną przyspiesza to wygasa­
nie, zmniejszając amplitudę drgań.

Dynamika płynów
Spośród rozmaitych, dawniej stosowa­
nych konstrukcji amortyzatorów prze­
trwała do naszych czasów wyłącznie 
wersja hydrauliczna, wykorzystująca do 
tłumienia ruchów zawieszeń specyficzne 
właściwości cieczy. 

Podczas przepływu przez kanał po­
szczególne warstwy płynu zachowują 
się różnie. Zewnętrzna statycznie przy­
lega do ścianek, więc ma prędkość ze­
rową. Następna przesuwa się wolno 
w stosunku do tej pierwszej, pokonując 

Taki warstwowo uporządkowany 
przepływ nazywa się laminarnym od ła­
cińskiego słowa lamina oznaczającego 
warstwę. Jednak wraz ze wzrostem pręd­
kości warstwy w strumieniu zanikają, 
a przepływ cząsteczek staje się chaotycz­
ny, burzliwy. Opór przepływu laminar­
nego zwiększa się liniowo wraz z pręd­
kością, a w przepływie burzliwym, czyli 
turbulentnym, parabolicznie. Możliwe są 
również pośrednie rodzaje przepływów.

Amortyzator hydrauliczny
Ten rodzaj amortyzatora składa się z cy­
lindra wypełnionego płynem i porusza­
jącego się w nim tłoka z drążkowym 
tłoczyskiem. Płyn nie jest ściśliwy, więc 
tłok szczelnie przylegający do ścianek nie 
mógłby się poruszać, gdyby nie wykona­
no w nim przelotowych otworów, którymi 
płyn podczas ruchu tłoka przetłaczany 
jest z jednej jego strony na drugą. Im 
mniejsza jest średnica otworu, tym więk­
szy opór towarzyszy przepływom płynu, 
a w konsekwencji też – obustronnemu 
przemieszczaniu się tłoka. 

Jeśli jednak, jak na załączonej ilu­
stracji, wykona się w tłoku trzy otwory 
o różnych przekrojach i dwa z nich za­
mknie sprężynowymi zaworami zwrot­
nymi o przeciwstawnym działaniu, moż­
na uzyskać zróżnicowane hamowanie 
tłoka przy jego wsuwaniu i wysuwaniu 
z cylindra. Zawory te otwierają się odpo­
wiednio pod wpływem wzrostu ciśnienia 
po którejś stronie tłoka powyżej wartości 
równoważącej docisk sprężyny. Gdy tłok 
porusza się wolno, oba zawory pozosta­
ją zamknięte, a płyn przepływa laminar­
nie tylko trzecim, najwęższym otworem 
i napotyka umiarkowany opór. Wysokim 
prędkościom tłoka towarzyszy turbulent­
ny przepływ przez zawory i paraboliczny 
wzrost jego oporu. 

Kalibracja otworów
Otwór o średnicy 1 mm ma przekrój  
0,785 mm2. Przy zwiększeniu średnicy do 
1,4 mm przekrój rośnie do 1,570 mm2, 
czyli dwukrotnie. W drugim wypadku 
opór przepływu będzie taki sam, jak 
w pierwszym przy podwojonej prędkości 
tłoka. Odwrotne zależności występują 
przy zmniejszaniu średnicy i przekroju, 
np. do 0,23 mm i 0,392 mm2. 

Carlos Panzieri
Konsultant techniczny 
EMMETEC

Jest to pierwszy z serii artykułów poświę-
conych działaniu, konstrukcjom i ser-
wisowaniu amortyzatorów. Zacząć więc 
wypada od odrobiny teorii, aby później już 
bardziej szczegółowo przejść do kwestii 
praktycznych

Z lewej: zawieszenie 
niezależne o dwóch 

wahaczach poprzecz­
nych, amortyzator  
i sprężyna nie wpły­
wają na trajektorię 

przemieszczeń kół 
względem nadwozia

Z prawej:  
zawieszenie typu 

McPherson, amor­
tyzator i sprężyna  

to jeden element  
łączony prze- 
gubowo z po- 

jedynczym  
wahaczem i sztywno  

z łożyskowaniem koła

Różne warianty mocowania kolumn 
McPhersona w zawieszeniach samocho­
dowych

Masa resorowana (B) i nie­
resorowana (C) oraz wykresy  
ich ruchów pionowych (A, D).  
linia niebieska – bez amortyza­
tora, linia czerwona – z amor­
tyzatorem

Przepływ płynu (u góry – lami­
narny, u dołu – turbulentny) 
w rurowym kanale, z zazna­
czeniem kierunków i prędkości 
ruchu poszczególnych warstw

wewnętrzne tarcie między cząsteczkami 
płynnej substancji. Szybciej porusza się 
trzecia. Prędkość przepływu poszczegól­
nych warstw strumienia zwiększa się 
zatem wraz z ich odległością od ścianek 
kanału. 

Konstrukcja 
amortyzatora  
z trzema 
przelotowymi 
kanałami  
w tłoku: 
jednym stale 
otwartym  
i dwoma (C i E)  
zamykanymi 
przez zawory 
zwrotne

Rola amortyzatora w zawieszeniu
Zawieszeniem nazywamy komplet ele­
mentów łączących koło z nadwoziem 
lub nośną ramą pojazdu. W jego skład 
wchodzą łączone przegubowo części 
sztywne, stabilnie prowadzące koło, 
oraz elastyczne (sprężyny śrubowe, 
drążki skrętne, resory piórowe, pneu­
matyczne, gumowe itp.), podlegające 

kanał 
stale 
otwarty

Międzynarodowe Targi 
Techniki Motoryzacyjnej

Truck Competence, Alternative 
Drive Technologies and Car 
Wash City – to tylko trzy z wielu 
grup produktów, które można 
będzie zobaczyć podczas targów 
Automechanika. Wykorzystaj 
szansę, nawiąż cenne kontakty 
handlowe i zdobądź informacje. 
Cykl ciekawych wykładów w 
ramach Automechanika Academy 
pozwoli zaznajomić się z najnow-
szymi technologiami.

www.automechanika.com
info@poland.messefrankfurt.com
tel. (22) 49 43 200

16  – 20. 9. 2014
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Jeśli otwór zamknie się zaworem, 
opór przepływu zacznie oddziaływać na 
ruch tłoka dopiero przy ugięciu sprężyny 
przez zwiększone ciśnienie płynu wystę­
pujące przy tzw. dobiciach i odbiciach 

zawieszeń. Zatem dla stabilizacji spo­
kojnego ruchu pojazdu po stosunkowo 
gładkiej nawierzchni konieczne jest od­
powiednie skalibrowanie przepływu sta­
le otwartego.

Napięcie sprężyn zaworów
Przy średnich prędkościach jazdy każde 
ugięcie zawieszenia podczas przejazdu 
przez nierówności drogi wywołuje tenden­
cję do podskakiwania pojazdu. Amortyza­
tor przeciwdziała temu zjawisku poprzez 
odpowiednie ułatwianie dobicia zawiesze­
nia i spowalnianie jego odbicia, a prze­
bieg tych procesów zależy od wstępnego 
napięcia sprężyn domykających zawory 
zwrotne w tłoku. Im większe jest to na­
pięcie, tym później następuje otwarcie 
zaworu, czyli zawieszenie staje się sztyw­
niejsze, i odwrotnie. 

Oprócz wartości wstępnego napięcia 
istotną rolę odgrywa tu sztywność sprę­
żyny, gdyż od niej z kolei zależy prze­
pustowość otworu po jego otwarciu. 
Jeśli sztywność i napięcie sprężyny, 
a także przekrój otworów zamykanych 
zaworami pozostają niezmienne, wcze­
śniejsze osiągnięcie przepływu tur­
bulentnego, czyli silniejsze tłumienie, 
można osiągnąć, zmniejszając średni­
cę otworu stale otwartego. W praktyce  
daje to przystosowanie pojazdu do sta­
bilnego prowadzenia na nierównych  
nawierzchniach. 

Stanowiska  
do testowania amortyzatorów
Urządzenia te służą do sprawdzania 
kalibracji wewnętrznych przepływów 
w hydraulicznych amortyzatorach. Mogą 
one mieć rozmaite konstrukcje, lecz 
najwygodniejsze w przypadku badania 
amortyzatorów samochodowych są te, 
w których ruchy tłoka w cylindrze wy­
muszane są napędzanym elektrycznie 
wałem korbowym. 

Regulacja obrotów silnika elektrycz­
nego pozwala poruszać tłok amortyzato­
ra z różnymi prędkościami, podczas gdy 
odpowiedni przetwornik mierzy wartość 
pokonywanego przy tym oporu. Na pod­
stawie znanej prędkości ruchu i warto­
ści oporu można tworzyć wykresy „siła/
prędkość”, czyli charakterystyki amor- 
tyzatorów. 

Firma FA Polska oferuje 4 różne mo­
dele stanowisk marki Emmetec do testo­
wania amortyzatorów. Największy z nich, 
Precisa Plus, przystosowany jest do badań 
amortyzatorów ciężarówek, przyczep, na­
czep i autobusów.                          Cdn.

Zależność oporu przepływu od jego 
prędkości i rodzaju (laminarny-turbu-
lentny) 

Początkowo olej przepływa przez 
otwór stale otwarty laminarnie (a), 
potem turbulentnie (b), aż do wzrostu 
ciśnienia równoważącego nacisk sprę-
żyny zaworu (g), po którego otwarciu 
przepływ znów staje się laminarny
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Przy eliminacji kanału stale otwartego 
przepływ rozpoczyna się przy wzroście 
ciśnienia do wartości równoważącej 
napięcie sprężyny zaworu (g).

Zwiększenie napięcia sprężyny opóźnia 
otwarcie zaworu (punkt g), wcześniej 
przepływ odbywa się wyłącznie kanałem 
stale otwartym

Efekt zwiększenia sztywności sprężyny 
powoduje dławienie przepływu przez 
zawór i szybszy wzrost wartości jego 
oporu

Zmniejszenie przekroju zamykanego za-
worem otworu najbardziej wpływa na 
dławienie przepływu i wzrost wartości 
jego oporu

Zmniejszenie o połowę przekroju stale 
otwartego kanału podwaja prędkość 
przepływu, więc rośnie też odpowied-
nio wartość jego oporu

Podwojenie przekroju kanału stale 
otwartego zmniejsza o połowę pręd-
kość przepływu, więc maleje też odpo-
wiednio wartość jego oporu
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laminarny

Objaśnienie:                        przebieg oryginalny                       przebieg po modyfikacji                       prędkość przepływu
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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 

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

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

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

Schemat układu napędowego  
z siedmiobiegową przekładnią DCT  

i podwójnym sprzęgłem suchym

sprzęgło K2

sprzęgło K1

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

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

Podręcznik mechaniki pojazdowej

Napęd osprzętu silników
rownicy i sprężarka klimatyzacji. Dawniej 
do tego celu używano pasków klinowych 
wprawiających w ruch tylko alternato­
ry i pompy płynu chłodzącego. Jednak 
w nowoczesnych samochodach podob­
nych elementów osprzętu stosuje się 
więcej i rośnie także pobierana przez nie 
moc. Dlatego tradycyjny pasek klinowy 
przestał już wystarczać do jej przekazy­
wania, a rozwiązaniem problemu okazał 
się pasek wielorowkowy, pozwalający 
na zmniejszenie kąta opasania kół pa­
sowych, a także na zwiększenie stoso­
wanych przełożeń. W modelach silników 
odznaczających się bardzo zwartą kon­
strukcją urządzenia pomocnicze bywają 
napędzane zarówno wewnętrzną, jak i ze­
wnętrzną stroną paska wielorowkowego.

Napęd urządzeń pomocniczych 
w poszczególnych modelach samocho­
dów może być realizowany za pomocą 
jednego, dwóch lub kilku oddzielnych 
pasków, lecz przeważnie projektuje się 
go jako jednopaskowy. 

Paski wielorowkowe (zwane też cza­
sem wieloklinowymi) wykonane są zwy­
kle z poliestrów, włókien nylonowych, 
szklanych, polichloroprenu i poliamidów 
(warstwy ochronne). Roboczy naciąg pa­
ska jest precyzyjnie dobrany do występu­
jących obciążeń i utrzymywany stabilnie 
za pomocą mechanicznego lub hydrau­
licznego układu napinającego. 

W układach z napinaczami mecha­
nicznymi wymagane naprężenie wstęp­
ne paska utrzymuje za pośrednictwem 
dźwigni i rolki dociskowej odpowied­
nio napięta sprężyna. Tłumienie drgań 
zapewnia mechanizm składający się 
z tarczy i współpracującej z nią okładzi­
ny ciernej. Przemieszczanie się ramienia 
dźwigni napinacza powoduje wzajemny Fo
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obrót elementów ciernych, a w rezultacie 
– tarcie i tłumienie drgań, którego efek­
tywność reguluje docisk drugiej sprężyny, 
dostosowywany indywidualnie do każdej 
aplikacji. W napinaczach hydraulicznych 
obie te funkcje pełni tłoczkowy siłownik 
uruchamiany ciśnieniem oleju z układu 
smarowania silnika.

Rolki prowadzące wyznaczają bieg pa­
ska przez kolejne koła pasowe i mogą być 
także wykorzystywane do stabilizowania 
jego wibracji na dłuższych odcinkach po­
między kołami. Muszą też odznaczać się 
identyczną trwałością i poziomem emisji 
hałasu, co obrotowe elementy napinaczy. 
INA wykorzystuje w tych zastosowaniach 
przeważnie precyzyjne jednorzędowe ło­
żyska kulkowe ze zwiększonymi zapasa­
mi smaru, rzadziej dwurzędowe łożyska 
skośne. 

Do smarowania obu tych rodzajów 
łożysk używa się wysokotemperaturowe­
go smaru, którego wyciekom zapobiega­
ją odpowiednie pierścienie uszczelniają­
ce. Standardowe łożyska z katalogu nie 
nadają się do tego celu, wymagane są 
natomiast ich wersje specjalne, dostar­
czane wraz z zewnętrznymi rolkami wy­
konywanymi alternatywnie z poliamidu  
lub stali.                                          n

Firma INA wchodząca w skład grupy 
Schaeffler produkuje od 1977 r. roz­
maite elementy samochodowych napę­
dów urządzeń pomocniczych, a od roku 
1995 dostarcza kompletne napędy pa­
sowe, w skład których wchodzą między 
innymi napinacze, rolki prowadzące oraz 
paski wielorowkowe. Roczną produkcję 
stanowi ponad 50 milionów części, co 
oznacza, iż w prawie każdym pojeździe 
na świecie jest jakiś element napędu pa­
sowego INA. 

Urządzenia napędzane za pomo­
cą pasków przez wał korbowy silnika 
to przeważnie alternator, pompa płynu 
chłodzącego, pompa wspomagania kie­

Budowa napinacza mechanicz­
nego, przekrój uwidacznia 
jednorzędowe łożysko kulko­
we i osadzoną na nim poli­
amidową rolkę dociskową

Rolka prowadząca (z lewej) i dwa modele 
napinaczy mechanicznych

Zestaw części zamiennych do napędu  
z dwoma oddzielnymi paskami

Każdy samochodowy warsztat blachar-
sko-lakierniczy, serwis ogumienia, a tak-
że dowolna placówka usługowa wyko-
rzystująca sprężone powietrze do celów 
technologicznych znajdzie w ofercie Me-
tabo kompresor odpowiedni do swoich 
indywidualnych potrzeb. 

Na rynku debiutują właśnie trzy nowe ich 
linie, odznaczająca się nie tylko znakomity-
mi właściwościami technicznymi, lecz także 
unikatowym programem gwarancyjnym 
i dostępnością części zamiennych nawet po 
zakończeniu produkcji danego modelu. 

Wiosną tego roku Metabo – niemiecki 
producent elektronarzędzi i narzędzi pneu-
matycznych – zmienił całkowicie swą do-
tychczasową ofertę, wprowadzając zupeł-
nie nowe linie kompresorów Basic, Power 
i Mega, które oprócz niezawodności działa-
nia i wszechstronności zastosowań wyróż-
niają się specjalną gwarancją. Te trzy główne 
odmiany konstrukcyjne stworzone zostały 
z myślą zarówno o niewielkich warsztatach 
zainteresowanych pełną mobilnością tego 
rodzaju urządzeń, jak i o większych zakła-

dach z dużym zapotrzebowaniem sprężo-
nego powietrza. 

Linia Basic to lekkie i kompaktowe mo-
dele napędzane elektrycznymi silnikami 
jednofazowymi o mocy od 1,1 do 1,5 kW. 
Wyposażone są w zbiorniki o pojemności 
od 24 do 50 litrów. Występują w wersjach 
bezolejowych lub olejowych. Podstawowy 
model Basic 250-24 W OF pozwala zasilać 
niewielki pistolet natryskowy, gwoździarkę 
bądź zszywacz. 

Linię Power tworzą kompresory, które 
dzięki kompaktowej budowie i mobilnej 
konstrukcji można przewozić nawet autem 
osobowym. Pojemność zbiorników wyno-
si od 3 do 24 litrów, a moc silnika od 0,75  
do 2,2 kW. Wydajność tych urządzeń spra-
wia, że idealnie nadają się do lakierniczych 
prac wykończeniowych. 

Serię Mega zaprojektowano bez żadnych 
kompromisów dotyczących wydajności 
i eksploatacyjnej trwałości poszczególnych 
jej modeli. Jest to efekt zastosowania napę-
dów pasowych i wyjątkowo wytrzymałych 
komponentów, umożliwiających ciągłą pra-

cę przy znacznym obciążeniu. Pomimo dość 
dużych gabarytów urządzenia linii Mega są 
bardzo mobilne dzięki pełnym, gumowanym 
kołom tylnym i obrotowym rolkom z przodu. 
Większość z nich wyposażona jest w konsolę 
z manometrami i osprzętem do uzdatniania 
powietrza. Pojemność zbiorników wynosi 
od 50 do 500 litrów. Silniki o mocy do 4 kW 
występują zarówno w wersji jedno- jak i trój-
fazowej. Największe sprężarki mają funkcję 
chłodzenia międzystopniowego, co wpływa 
na znaczną redukcję zawartości wody kon-
densacyjnej w sprężanym powietrzu i wy-
dłużenie żywotności zbiornika. 

Unikatowy program gwarancyjny Meta-
bo zapewnia użytkownikom tego sprzętu 
wyjątkową opiekę serwisową z możliwością 
wydłużenia gwarancji do 36 miesięcy. Od-
porność zbiorników na korozję gwaranto-
wana jest w okresie 10-letnim. Prócz tego 
producent gwarantuje dostępność części 
zamiennych przez co najmniej 8 lat od za-
kończenia produkcji danego modelu.

Więcej informacji na stronie:  
www.metabo.pl

Optymalny wybór z nowej oferty Metabo
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Dynamometryczne  
dokręcanie kół

Marcin Kiełczewski
Produkt Manager
Robert Bosch 

Układ hamulcowy jest jednym z najważniejszych, a nawet  
najważniejszym systemem bezpieczeństwa w samochodzie.  
Dlatego tak ważne jest staranne wykonywanie wszystkich 
etapów jego serwisowania

Tymczasem zdarza się nawet doświadczo-
nym mechanikom, że kolejne czynności 
wykonują poprawnie, by dopiero na koniec 
zepsuć efekty własnej pracy poprzez…  
nieumiejętne przykręcenie kół. Błędy 
najczęściej popełniane w tym zakresie 
nie wynikają przeważnie z niedbalstwa, 
lecz przeciwnie: ze źle rozumianej troski 

o bezpieczeństwo klienta i samowolnego 
„poprawiania” obowiązujących procedur.

Pneumatyczne klucze z nastawnie 
regulowanym momentem obrotowym 
są dziś standardowym wyposażeniem 
warsztatów naprawiających hamulce 
i serwisów ogumienia, lecz często uwa-
ża się je za narzędzia przydatne tylko 

we wstępnej („zgrubnej”) fazie operacji. 
Po ich użyciu następuje ręczna „korekta” 
dokręcenia, w wyniku której część śrub 
udaje się jeszcze dociągnąć dodatkowo, 
choć klucz pneumatyczny nastawiony 
był i tak powyżej optymalnego zakresu. 
Dzielenie operacji dokręcania na fazę 
wstępną i ostateczną ma racjonalne uza-
sadnienie wówczas, gdy używany klucz 
pneumatyczny ma regulację niezbyt do-
kładną. Jednak wszelkie poprawki należy 
wówczas wnosić wyłącznie za pomo-
cą odpowiednio nastawionego klucza 
dynamometrycznego.

Po kilkukrotnym nierównomiernym 
dokręcaniu śrub kluczem pneumatycz-
nym ze zbyt dużym momentem dokręca-
jącym zostaje zniekształcony kołnierz pia-
sty koła. Można to stwierdzić, używając 
czujnika zegarowego w sposób pokazany 
na załączonych zdjęciach. Maksymalna 
różnica wskazań przyrządu pomiarowe-
go wynosi w tym wypadku 0,02 mm, co 
sprawia, że tarcza hamulcowa nie przyle-
ga do piasty całą swą powierzchnią mon-
tażową. Może być też ustawiona krzywo 
względem swej płaszczyzny obrotu, co 
powoduje odczuwalne wibracje podczas 
hamowania i wyraźne pogorszenie jego 
skuteczności. 

Jeśli odkształcenie spowodował mo-
ment dokręcania zbyt duży, lecz jednako-
wy dla wszystkich śrub, takie uszkodze-
nie, nazywane przeciągnięciem piasty, 

występuje przy każdym z jej gwintowa-
nych otworów i wszędzie wartość lokalnej 
odchyłki wymiarowej wynosi o 0,02 mm. 
Tarcza przykręcona do tak pofałdowane-
go kołnierza nie wykazuje wówczas bicia 
bocznego, ale brak przylegania obu ele-
mentów na całej powierzchni kontakto-
wej staje się przyczyną ich wewnętrznych 
naprężeń. Mogą one z czasem prowadzić 
do uszkodzeń tarcz hamulcowych pole-
gających na odkształceniu powierzchni 
ciernej. W takim wypadku również do-
chodzi do wibracji przenoszących się na 
zawieszenia i układ kierowniczy lub na-
wet na pedał hamulca, wywołując cha-
rakterystyczny objaw jego pulsowania.

Poza tym w miejscu, gdzie tarcza 
nie styka się z kołnierzem piasty, do-
chodzi do silnej korozji widocznej na 
innym z załączonych zdjęć. Nie wolno 
przeciwdziałać temu zjawisku metodą 
pokrywania powierzchni styku smarami. 
Hamulce bowiem podczas pracy znacz-
nie się rozgrzewają, smar staje się wtedy 
płynny i może przedostać się do gwinto-
wych połączeń (otworów i śrub) mocu-
jących koło. Zarówno przypadkowe, jak 
i celowe smarowanie tych gwintów ma 
niekorzystne skutki. Zmniejsza bowiem 
tarcie pomiędzy współpracującymi zwo-
jami, dzięki czemu przy zastosowaniu 
dokręcania śruby zalecanym momentem 
jej rdzeń ulega nadmiernemu naprę-
żeniu, co też może powodować wspo-
mniane uprzednio odkształcenia kołnie-
rza piasty.                                               n

Tylko zastosowanie prawidłowego momentu dokręcania dozowanego kluczem 
dynamometrycznym zapobiega deformacjom piast

Przed zamontowaniem nowej tarczy hamulcowej płaszczyznę przylgo-
wą piasty należy dokładnie oczyścić z pokrywających ją osadów

Tzw. przeciągnięcie kołnierza pia-
sty wykrywa się za pomocą czuj-
nika zegarowego przez porów-
nanie jego minimalnych wskazań 
z maksymalnymi. W tym wypadku 
różnica wynosi 0,02 mm i już może 
powodować wadliwą pracę ha-
mulca

Ślady nieprawidłowej współpracy 
tarczy hamulcowej z piastą prze-
ciągniętą przez nadmierne dokrę-
canie śrub mocujących koło

WSZYSTKO SIĘ 
STARZEJE. 

NAWET TWOJE 
AMORTYZATORY !

ZMIENIAJ SWOJE ZUŻYTE 
AMORTYZATORY 
CO 80.000 KM*

ZUŻYTE AMORTYZATORY W TWOIM SAMOCHODZIE 
NARAŻAJĄ CIĘ NA NIEBEZPIECZEŃSTWO.

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

MONTUJĄC MARKĘ, KTÓREJ ZAWIERZYLI 
PRODUCENCI SAMOCHODÓW.

*Wielkość przebiegu może być różna w zależności 
od typu samochodu i stanu dróg.
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Geometria HD

Najdłużej na pozycji liderów postępu 
technicznego utrzymują się konstrukcje 
oznaczające się innowacyjnością zarów­
no produktową, jak i technologiczną. 
Takimi właśnie cechami odznacza się 
zaprezentowany na TTM 2014 przez fir­
mę Wimad system do pomiaru i regulacji 
geometrii ustawienia kół i osi samocho­
dów ciężarowych, autobusów, przyczep 
i naczep. Jest on skonstruowany i produ­
kowany przez amerykańską firmę Hun­
ter. Wyróżnia go użycie podczas pomia­
ru równocześnie aż sześciu cyfrowych 
głowic DSP 760T, zasilanych bateryjnie 
i połączonych radiowo ze sobą wzajem­
nie oraz z jednostką sterującą.  

Układ sześciogłowicowy pozwala na 
szybki pomiar pojazdów trójosiowych, 
sześcioosiowych, a nawet dwunasto­
osiowych, ponieważ oszczędza czas 
niezbędny do przekładania głowic w tra­
dycyjnych urządzeniach wyposażonych 
tylko w cztery głowice. 

Obecnie w projektowaniu urządzeń do 
pomiaru geometrii w ciężkich pojazdach 
użytkowych stosuje się dwie alternatyw­
ne koncepcje. Pierwsza z nich zakłada 
odniesienie pomiarów (głównie zbieżno­
ści) do ramy badanego podwozia. W tej 
metodzie zakłada się, że oś wzdłużnej 
symetrii ramy jest zgodna z torem jazdy, 
ale mogą występować przesunięcia bocz­

ne poszczególnych osi. Dlatego nawet 
minimalnie skrzywiona rama nie może 
przed wyprostowaniem stanowić bazy 
pomiarowej. 

Druga metoda opiera się na pomiarze 
geometrii każdej osi w stosunku do po­
zostałych, przy czym jedną z nich uznaje 
się za referencyjną. Najważniejszym pa­
rametrem podczas analizy są zbieżności 
połówkowe poszczególnych kół w wielu 
osiach. Położenie ramy w stosunku do osi 
wyznacza się dodatkowym przyrządem. 
Końcowym efektem badania jest okre­

wadzących badania i regulacje geometrii 
ustawienia kół w różnych rodzajach  po­
jazdów. Przy obsłudze tych wyposażo­
nych w więcej niż dwie osie istotnym 
parametrem staje się bowiem czas po­
miaru i związany z nim nakład pracy 
diagnosty. Załączone ilustracje pokazują 
jego zależność od konstrukcji systemu 
pomiarowego w przypadku badania trzy­
osiowego podwozia. 

Pomiary trwają zdecydowanie dłużej, 
gdy stosowana jest uciążliwa procedura 
kompensacji z unoszeniem osi, chociaż 
kompensacji w ogóle uniknąć się nie da, 
co udowadniałem w jednym z ostatnich 
odcinków Zennowacji. Drugi powód wy­
dłużonego czasu pracy to konieczność 

ślenie torów jazdy poszczególnych osi 
i to stanowi podstawę ewentualnych re­
gulacji, które wbrew dość rozpowszech­
nionym opiniom można przeprowadzać 
także w ciężarówkach. Główną zaletą 
tej metody jest możliwość prawidłowego 
ustawienia kół, nawet przy nie całkiem 
doskonałej ramie pojazdu (co zdarza się 
bardzo często w naszych realiach). 

Nie można twierdzić, by któraś 
z tych metod była zdecydowanie lepsza 
od drugiej. Tę bazującą na ramie zwy­
kle preferują producenci dostarczający 
głównie oprzyrządowanie do naprawy 
ram, a systemy regulacji geometrii kół 
niejako przy okazji. Druga metoda jest 
wygodniejsza dla warsztatów i SKP pro­

Równoczesne  
wykorzystanie sześciu 

bezprzewodowo komu-
nikujących się głowic 

pomiarowych przy 
badaniu trzyosiowego 

podwozia

Alternatywne koncepcje pomiarów geometrii 
(z lewej: w odniesieniu do ramy pojazdu,  
z prawej: na podstawie wzajemnego usytuowa-
nia osi)

Zenon Majkut
Wimad

Konkurencyjna walka producen-
tów warsztatowego sprzętu spra-
wia, że urządzenia jeszcze wczoraj 
najnowocześniejsze dziś tracą już 
ten walor, gdyż podobne rozwią-
zania zaczynają stosować wszyscy

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

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

WERTHER International POLSKA

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

WERTHER - to ponad

40 lat doświadczenia 

i przodownictwa 

w konstukcji  

i  bezpieczeństwie

60-cio miesięczna 

gwarancja Rozwiązania  dla  przyszłości

dostepne już dziś

reklama_185X85.indd   1 2010-04-22   16:09:21
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Przy użyciu najnowszego systemu 
Huntera czas pełnego pomiaru od jego 
rozpoczęcia do chwili wydruku wyni-
ków pierwotnych (przed ewentualną 
regulacją) wynosi 4 minuty. Szybkiego 
sprawdzenia geometrii – takiego Quick 
Check dla ciężarówek – można dokonać 
w niecałe 3 minuty. Dotyczy to bowiem 
samego pomiaru kątów podstawowych, 
bez tych wymagających skrętu kół, więc 
do badania wystarcza w miarę płaska po-
sadzka stanowiska obsługowego, nawet 
niediagnostycznego, np. w bazie trans-
portowej lub zajezdni. Na krótki czas po-
miaru zestawu ciągnik-naczepa wpływa 
dodatkowo fakt, że w trakcie mierzenia 
nie trzeba tych pojazdów rozłączać. 

Elementem najbardziej skracającym 
czas pełnego pomiaru są w tym systemie, 
opatentowane przez Huntera obrotnice 
o dużej nośności z blokowaniem pneu-
matycznym. Umożliwiają one bezproble-
mową kompensację i pomiar geometrii 
bez unoszenia osi. Wystarcza do tego 
celu przetoczenie pojazdu o 1/8 obrotu 
koła, czyli o 40-50 cm. Do przemiesz-
czenia ciężkiego samochodu można wy-
korzystać jego silnik albo użyć akumula-
torowego pchacza. 

Oprogramowanie nowego urządzenia 
zawiera bazę danych regulacyjnych dla 
poszczególnych modeli samochodów 

przekładania (w przypadku trzech osi) 
jednej  pary głowic i ich ponownej kom-
pensacji. Trzecim jest łączność między 
głowicami realizowana w mniej wydaj-
nym systemie przewodowym. 

Na wspomnianych trzech porównaw-
czych ilustracjach uwidoczniono wyraź-
nie, dlaczego najnowszy system Huntera  
jest 2-8 razy (!) szybszy niż starsze urzą-
dzenia tej marki lub rozwiązania konku-
rencyjnych firm. Przyczyną są odmienne 
liczby niezbędnych operacji podnoszenia 
osi do kompensacji i przekładania głowic 
pomiarowych. Różna jest także minimal-
na ilość kroków wykonywanych przez 
diagnostę podczas procedury pomiaru. 

ciężarowych i autobusów. Po dokona-
niu wyboru konkretnego pojazdu na-
leży dodatkowo wskazać wśród ponad 
sześćdziesięciu dostępnych konfiguracji 
odpowiadający mu schemat podwozia 
z uwzględnieniem liczby i układu osi. 

Na uwagę zasługują też specjalne, 
opatentowane procedury regulacji: 
	przedniej zbieżności bez konieczności 

blokowania kierownicy, nawet przy 
skręconych kołach i także w podwój-
nych przednich osiach kierowanych 
(procedura WinToe); 

	kąta znoszenia dowolnej osi tylnej 
przez wyznaczenie wielkości jej prze-
sunięcia za pomocą napięcia drążka 
prowadzącego lub siłownika hydrau-
licznego.
Urządzenie wyznacza kąt znoszenia 

na podstawie przesunięcia osi względem 
ramy zmierzonego dodatkowym przyrzą-
dem (w milimetrach). 

Wszystkie procedury są wspomagane 
odpowiednimi filmami instruktażowymi 
stanowiącymi część oprogramowania. 

W poziomowaniu przednich głowic 
pomagają zainstalowane w nich żyro-
skopy. Są one konieczne, gdy pomiary 
odbywają się na niedokładnie wypozio-
mowanej posadzce. Wcześniej należy 
dokonać tzw. charakteryzacji posadzki,  
zapisywanej w ustawieniach urządze-
nia dla konkretnego stanowiska. Na tej 
podstawie program kompensuje błędy 

Tradycyjna procedura badania geometrii i odpowiadające jej czynności dia-
gnosty

Procedura badania geometrii najnowszym systemem Hunter i odpowiadające 
jej czynności diagnosty

Szybki pomiar kątów istotnych dla prawidłowego zużywania się opon

poziomu w granicach do 76 mm. Przy 
pierwszym uruchomieniu systemu zaj-
muje się tym specjalistyczny serwis 
dostawcy, później już sam użytkownik, 
jeśli zamierza prowadzić badania także 
na innych stanowiskach. Procedura ta 
nie jest konieczna, kiedy niedokładno-
ści wypoziomowania nie przekraczają  
1,6 mm na całej długości i szerokości 
stanowiska. Rzadko jest jednak tak do-
brze nawet w serwisach samochodów 
osobowych.                                     n

Truck/Bus/Trailer 

Alignment Procedures
To properly align heavy-duty trucks, buses and trailers, 
it is necessary to first determine the axle configuration.  
On vehicles with more than two axles it is also 
necessary to determine which axle should be used 
as a reference axle.  Some axles are not adjustable, 
therefore that axle must be used as the reference axle.  

The other axles are then aligned to the non-adjustable 
reference axle of an all wheel alignment. If all axles are 
adjustable, the rearmost drive axle is generally used as 
the reference axle.

Use the following diagrams to determine which alignment 
procedure should be used for the vehicle being aligned. 

– 20 –

BussesTrucks

Zlecenie: R000004
Nazwisko: Majkut
Imię: Zenon
Firma: WIMAD Sp.j.
Nr rejestr.: DW 771WW
Rok: 09
Technik: C.D.
Przebieg 265000
Data 15.5.14 14:08

ExpressAlign®
 Producent pojazd cięŜarowy 2012.0.1 Copyright (c) 2011 Hunter Engineering : Mercedes :

Citaro Bus

Pomiary bieŜące
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
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Kąt WSZ

ZbieŜność
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Kąt PK

Kąt WSZ

ZbieŜność
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

-0°03' 0°03'
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ZbieŜność sumaryczna

Koła na wprost

..........



..... .....



Oś tylna 1

Kąt PK

ZbieŜność

..... .....



..........



Oś tylna 1

Kąt PK

ZbieŜność

..... .....



-0°05' 0°05'



Oś tylna 1

ZbieŜność sumaryczna

Kąt znoszenia

..........



..... .....



Oś tylna 2

Kąt PK

ZbieŜność

..... .....



..........



Oś tylna 2

Kąt PK
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
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

Oś tylna 2

ZbieŜność sumaryczna

Kąt odchylenia osi

•     Kierownica jest wyrównana.
•     Wartości ustawiane są do tolerancji połówkowej.

6.   Ustaw kąt PK i zbieŜność:  Oś tylna 2
5.   Ustaw kąt odchylenia osi:  Oś tylna 2
4.   Ustaw zbieŜność z WinToe:  Oś przednia 1
3.   Ustaw kąt PK i kąt WSZ:  Oś przednia 1
2.   Ustaw kąt PK i zbieŜność:  Oś tylna 1
1.   Ustaw kąt znoszenia:  Oś tylna 1

Zalecana procedura

Konfiguracje wieloosiowych  
podwozi uwzględniane  

w oprogramowaniu najnowszego 
systemu pomiarowego Hunter

Pomiar zbieżności kół przednich 
osi za pomocą opatentowanej pro-
cedury WinToe

Regulacja osi tylnej

Pomiar kąta odchylenia osi

Wydruk protokołu przedstawiającego efekty regulacji geometrii w trzy-
osiowym autobusie przegubowym
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Nowości na rynku Więcej na stronie:
www.e-autonaprawa.pl

Mewa Bio-Circle

Firma Mewa proponuje eko­
logiczne urządzenie Bio-Circle 
przeznaczone do czyszczenia 
części metodą biologicznego 
rozkładu tłuszczów, olejów, 

soli i pyłów przez mikro­
organizmy. Korzystanie z niego 
nie zagraża zdrowiu, ponieważ 
płyn czyszczący nie zawiera 
rozpuszczalników ani lotnych 
związków organicznych. Do­
stępne są dwie wersje tego 
sprzętu. Mniejszy model, Bio-
Circle Mini, można łatwo prze­
mieszczać dzięki podstawie 
na kółkach. Powierzchnia 
robocza ma wymiary 610 x  
500 mm (szerokość x głębo­
kość). Bio-Circle Maxi jest 
modelem stacjonarnym ze 
stołem o nośności 220 kg 
i powierzchni roboczej 880 x 
580 mm (szerokość x głębo­
kość). Wystarcza to do czysz­
czenia dużych części z wyko­
rzystaniem długiego, giętkiego 
przewodu, zaopatrzonego na 
końcu w odpowiedni pędzel.

Opisywany sprzęt jest za­
wsze gotowy do użycia dzięki 
oferowanej przez sprzedawcę 
usłudze full-service. 
www.mewa-service.pl

Bosch wchodzi na rynek pojaz­
dów jednośladowych, oferując 
własne konstrukcje komplet­
nych, elektronicznie sterowa­

W katalogu firmy Asmet poja­
wiły się nowe tłumiki przed­
nie i tylne oraz rury przednie 
i środkowe do rozmaitych 
wersji samochodu Mercedes 
C W203, a także podobne ele­
menty układów wydechowych 
do aut francuskich i niemiec­

nych układów wtryskowych do 
motocykli wszystkich klas. Są 
to produkty uniwersalne, dają­
ce się dowolnie konfigurować 
do konkretnych pojazdów – od 
niedrogich, jednocylindrowych 
motocykli na rynek azjatycki, 
aż po ekskluzywne modele 
europejskie i amerykańskie. 
W każdym zastosowaniu ob­
niżają zużycie paliwa i emisję 
CO2 lub zwiększają moc sil­
nika. Mogą też pełnić różne 
elektroniczne funkcje dodatko­
we, dostępne dotychczas tylko 
w samochodach. 
www.bosch.pl

kich (np. Citroën C4, Peugeot  
206 i 307, Opel Astra G, 
Zafira A). W przypadku Mer­
cedesa dotyczy to roczników 
2000-2007, a w odniesieniu 
do pozostałych marek – rocz­
ników nie starszych niż 2003.
www.asmet.eu

Motocyklowe układy wtryskowe Nowości marki Asmet
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Nakładem Wydawnictwa Technotransfer ukazał się  
w marcu 2014 r. uniwersalny, bogato ilustrowany  
podręcznik nowoczesnego blacharstwa samochodowego.  
Jego autorem jest Toni Seidel, wybitny ekspert w tej dziedzinie, szeroko znany 
w warsztatowej branży jako instruktor prowadzący specjalistyczne szkolenia,  
a także stały współpracownik miesięcznika Autonaprawa.

Liczba stron 208, oprawa twarda, cena 48 zł

Książkę można zamówić ze strony www.e-autonaprawa.pl

Trwa akcja promocyjna firmy 
Liqui Moly o nazwie „Tajem­
niczy klient”. Warsztaty samo­
chodowe, sklepy motoryzacyj­
ne i oficjalni dystrybutorzy pro­
duktów Liqui Moly mogą w niej 
zdobywać kupony na zakupy 

Tajemniczy klient
o wartości 100 euro brutto. 
W czasie trwania promocji, 
zaplanowanej na miesiące 
wiosenno-letnie, placówki te 
będą odwiedzane przez osoby 
pytające o olej godny polece­
nia. Jeżeli ich personel poleci 

w pierwszym rzędzie markę 
Liqui Moly, a jej produkty będą 
tam dobrze wyeksponowane, 
organizator przekaże wspo­
mnianą nagrodę, którą można 
będzie wykorzystać do naby­
cia materiałów reklamowych 

z logo Liqui Moly w firmowym 
sklepie www.liqui-moly-team-
shop.de.
www.liqui-moly.pl

Myjki z rodziny Premium eco­
!ogic zaprojektowano w firmie 
Kärcher z myślą o klientach, 
którzy troszczą się nie tylko 
o czystość swojego otoczenia, 
lecz także o środowisko na­
turalne. Mogą one pracować 
w tzw. trybie eco, przy którym 
zużycie wody i energii elek­
trycznej spada o 20%. Nada­
ją się zarówno do usuwania 
uporczywych zabrudzeń, jak 
i codziennych lekkich prac. 
Modele eco!ogic nie zawiera­
ją ftalanów ani PVC. Ponad 
60% elementów z tworzywa 

Urządzenia myjące K 7  
Premium eco!ogic

sztucznego jest wykonana 
z materiałów wtórnych. Na­
wet opakowania wytwarzane 
są w 50% z makulatury bez 
udziału styropianu. Jako środ­
ki czyszczące stosuje się wy­
łącznie tensydy naturalnego 
pochodzenia. Urządzenia K 7 
Premium eco!ogic są oferowa­
ne w zestawach „Dom” albo 
„Samochód”. W skład tego 
drugiego wchodzą m.in. lan­
ca pianowa, szczotka obroto­
wa i szampon samochodowy 
typu „3 w 1”.
www.karcher.pl

Firma Inter Motors przygoto­
wała swój najnowszy katalog 
produktów w wersji przezna­
czonej do przeglądania na 
smartfonach i tabletach. Za­
wiera on obszerny materiał 
zdjęciowy i opisowy, zaczerp­
nięty z drukowanej edycji, 
w której na 404 stronach for­
matu A4 zamieszczono pełną 
ofertę odzieży i akcesoriów 
motocyklowych. Elektronicz­
ne wydanie działa na urzą­

Jest to nowe urządzenie do 
kontroli i regulacji geome­
trii podwozi w systemie 3D, 
oferowane przez firmę Ma­
gneti Marelli. Wyposażone 
jest w kamery automatycznie 
przystosowujące się do wa­
runków oświetlenia zewnętrz­
nego i w wersji standardowej 
składa się z następujących 
głównych zespołów:
	konsoli z kom­

puterem (Win­
dows 7 i opro­
gramowaniem);

	4-punktowych uchwytów 
mocujących pasywne gło­
wice do kół 11”–25”;

	pary obrotnic mechanicz­
nych z adapterami do 
kompensacji;

dzeniach z systemami Andro­
id (m.in. telefony i tablety firm 
Samsung i Sony), iOS (smart­
fony iPhone i tablety iPad) 
oraz Windows (smartfony i ta­
blety marki Nokia). Bezpłatną 
aplikację katalogową zamiesz­
czono na platformach Google 
Play i App Store. Aplikacja dla 
systemu operacyjnego Win­
dows trafi do sklepu Windows 
Store już niebawem.
 www.intermotors.pl

	blokady kierownicy i ha­
mulca.

W wyposażeniu opcjonalnym 
dostępna jest winda do piono­
wego przemieszczania kamer, 
wózek do uchwytów i ekra­
nów pasywnych, kamera uła­
twiająca wjazd na stanowi­
sko, monitor LCD i drukarka.
www.magnetimarelli-checkstar.pl

Mobilny katalog Inter Motors Magneti Marelli C 800
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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

Ma kompaktowe wymia­
ry (długość 189 mm),  
niewielką masę (z ba­
teriami waży zaledwie 
180 g) i charakteryzuje 
się dużą wytrzymało­
ścią. Jej pojemny aku­
mulator może zasilać 
przez 4 godziny sześć 
diod LED wytwarzają­
cych strumień świetlny 
o wartości 150 lume­
nów i kącie rozsyłu wy­
noszącym 90 stopni. 
Zapewnia to optymalne, 
bezcieniowe oświetlenie 

Opracowane przez ContiTech 
Power Transmission Group 
nowe wydanie książkowe 
katalogu jest uzupełnieniem 
edycji online. Zawiera  peł­
ną listę pasków rozrządu, 
wielorowkowych, klinowych 
i zestawów naprawczych, jak 
również kół pasowych z tłumi­
kami drgań skrętnych (TVD) 
oraz sprzęgieł alternatora 
(OAP/OAD). Katalog ułatwia 
dobór części do samochodów 
osobowych oraz dostawczych 
wszystkich renomowanych 
producentów dzięki zdjęciom 

Lampa Philips RCH10 Katalog ContiTech 2014/2015
obszaru roboczego. Jedno­
cześnie temperatura barwowa 
światła, wynosząca 6000 kel­
winów, nie powoduje przed­
wczesnego zmęczenia oczu. 
Obrotowy haczyk pozwala 
lampę wygodnie podwieszać 
(np. pod maską naprawia­
nego samochodu). Obudo­
wa zabezpiecza lampę przed 
działaniem wody, olejów, 
smarów i rozpuszczalników 
chemicznych, jest też odporna 
na upadki i uderzenia zgodnie 
z normą IK07.
 www.philips.pl

podzespołów oraz ich dokład­
nym opisom.
www.contitech.pl

Torby i walizki narzędziowe
Firma ProfiTechnik oferuje 
nowe torby na narzędzia oraz 
walizki wodoodporne marki 
Knipex. 

Torba ma kształt eleganc­
kiej teczki i jest bardzo lekka. 
Wewnątrz niej znajduje się 
8 kieszeni oraz 7 uchwytów 

do narzędzi ręcznych. Do 
jej przenoszenia służą dwa 
uchwyty oraz regulowany, na­
ramienny pasek. 

Walizka ma ładowność  
30 kg, 35 kieszonek na na­
rzędzia oraz specjalną prze­
grodę na dokumenty. Nadaje 

się nie tylko do przewożenia 
narzędzi, ale również akce­
soriów elektronicznych albo 
sprzętu pomiarowego. Zapew­
nia ochronę transportowa­
nych przedmiotów w tempe­
raturach od -40°C do +80°C.
www.profitechnik.pl
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kolejnej porcji drewna pozostawał raczej 
niewielki. Jednak staropolskie przysłowie 
„jak bieda przyciśnie, to i z kija wyciśnie” 
znajdowało w tym wypadku dosłowne 
wręcz potwierdzenie.

Paliwowa bieda najbardziej przycisnę­
ła Niemcy i podbite przez nich kraje pod­
czas drugiej wojny światowej z powodu 
niemal całkowitej utraty dostępu do ropo­
nośnych złóż. Paliw płynnych nie wystar­
czało nawet dla pojazdów i samolotów 
bojowych, a transport cywilny zmuszony 
był jakoś radzić sobie przy niemal całko­
witym ich braku. „Holzgas” święcił wów­
czas w całej środkowej Europie swe naj­
większe w historii triumfy. W Polsce jego 
popularność utrzymywała się jeszcze 
w pierwszych latach powojennych, lecz 
potem już nie powróciła nawet w okresie 
najostrzejszej reglamentacji benzyny.

Dlaczego nadal nikt nie podejmuje 
prób technicznego doskonalenie tej kon­

Holzgas

cepcji, choć drewno może być przecież 
w pełni odnawialnym źródłem energii 
i daje się również łatwo zastępować in­
nymi odpowiednio przetworzonymi pro­
duktami roślinnymi? Odpowiedzi dostar­
czają załączone zdjęcia, na których wi­
dać, iż „holzgas” kompletnie nie pasuje 
do czegokolwiek, co zwykliśmy uważać 
za motoryzację. Ciężarówkom w znacz­
nym stopniu uszczupla ładowność, sa­
mochody osobowe pozbawia elementar­
nego komfortu, a motocykle zamienia 
w prawie bezużyteczne dziwadła.

Może jednak mało przezornie odrzu­
camy wszelkie przygotowania do tego 
nieuchronnie zbliżającego się momen­
tu, gdy na ulicach i drogach największe 
emocje i powszechną zawiść budzić za­
czną wytworne limuzyny z przyczepka­
mi wiozącymi generator Imberta, zapas 
drewna i usmolonego palacza.

Hubert Kwarta

Niemieckie tytuły poszczególnych arty­
kułów z tej rubryki pojawiają się może 
zbyt często, ale cóż poradzić na to, że 
większość motoryzacyjnych wynalazków 
dotarła do nas wraz ze swymi nazwami 
zza zachodniej granicy.

Dotyczy to także koncepcji, które by­
najmniej nie powstały w Niemczech, 
choć tam się najbardziej rozpowszech­
niły i zostały po niemiecku „ochrzczo­
ne”. Należy do nich także ów „Holzgas”, 
oznaczający w dosłownym tłumaczeniu 
gaz drzewny, lecz kojarzony przeważ­
nie w czasach swej największej popu­
larności z przewoźnymi instalacjami do  
wytwarzania gazowego paliwa. Ich 
pierwsze konstrukcje opracował na 
początku międzywojennego dwudzie­
stolecia francuski inżynier Jacques 
Imbert. Oczywistym powodem dużego 
zainteresowania tego rodzaju urządze­
niami był zaostrzający się (już wtedy!) 
deficyt benzyny.

Samochodowy „holzgas”, nazywany 
także „generatorem Imberta” lub bar­
dziej swojsko „czadnicą”, był stosunko­
wo prosty w konstrukcji i użytkowaniu. 
Jego zasadniczą część stanowił wysoki, 
kolumnowy piec, w którym drobno porą­
bane drewno spalało się przy niedosta­
tecznym dopływie powietrza. W wyniku 
przebiegających reakcji powstawał palny 
tlenek, doprowadzany następnie do cy­
lindrów zwykłego czterosuwowego silni­
ka z zapłonem iskrowym. Uzyskiwane 
paliwo miało jednak niską wartość opa­
łową, więc moc silnika po jego zastoso­
waniu była co najmniej o 20% niższa od 
osiąganej przy zasilaniu benzynowym, 
a zasięg takiego pojazdu po rozpaleniu 
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Ścieżki awansu

Szybka kariera, wysoka pensja… niemal 
każdy byłby zainteresowany takim sce-
nariuszem życia. Kreatywność, zaanga-
żowanie, wysoki poziom aspiracji – uła-
twiają szybkie wspinanie się na szczyty 
hierarchicznej drabiny awansu. Wystar-
czy jeszcze umiejętnie wyeksponować 
posiadane kompetencje tak, aby zostały 
zauważone przez przełożonych, i sprawa 
załatwiona. Na tej pozornie prostej dróż-
ce czają się jednak pułapki.

Kanadyjski naukowiec Laurence  
J. Peter w 1967 roku, opierając się na 
swych długoletnich doświadczeniach 
z pracy w różnych strukturach, sformu-
łował zasadę, zgodnie z którą w organi-
zacji hierarchicznej każdy awansuje aż 
do przekroczenia progu swej niekompe-
tencji, czyli objęcia stanowiska, któremu 
nie jest w stanie sprostać. I na nim już 
pozostaje. 

B2
B

Ostatecznym celem kariery jest za-
tem utrata kompetencji. Paradoksalnie, 
oznacza to odsunięcie od stanowisk osób 
najlepiej radzących sobie z przypisany-
mi doń zadaniami w złudnej nadziei, 
iż osiągnięcie biegłości w dotychcza-
sowych obowiązkach gwarantuje suk-
ces w następnych, bardziej złożonych. 
Zasada Petera znalazła potwierdzenie 
m.in. w badaniach innych naukowców 
i jest kluczem do zrozumienia wszyst-
kich systemów hierarchii. Pozorne wy-
jątki to tzw. pseudoawanse, mające na 
celu wprowadzenie w błąd ludzi spoza 
hierarchii. Należą do nich m.in.:
– „perkusyjna sublimacja”, zwana popu-
larnie „kopniakiem w górę”, czyli awans 
niekompetentnego pracownika na kolej-
ne stanowisko, które również przekracza 
jego możliwości;
– „boczna arabeska”, polegająca na 
nadaniu niekompetentnej osobie nowe-
go i dłuższego tytułu służbowego oraz jej 
przeniesieniu do innego gabinetu w od-
ległej części budynku, bez zmiany rangi 
stanowiska, a czasami też pensji;
– „wskok paternalistyczny”, stosowany 
w rodzinnych firmach, gdzie np. syn sze-
fa od razu zostaje dyrektorem.

Dwie pierwsze metody mają służyć 
ograniczeniu szkód będących rezultatem 
błędnych decyzji personalnych. Ich za-

Ewa
Rozpędowska

ROBIMY WSZYSTKO

ROBICIE  
BLACHARSKIE NAPRAWY 

POWYPADKOWE?

stosowanie jest możliwe pod warunkiem, 
że osoba decydująca o „awansach” nie 
przekroczyła swojego poziomu kompeten-
cji i jest w stanie prawidłowo oszacować 
skutki swej polityki kadrowej. W przeciw-
nym wypadku, kryteria oceny i awansu 
pracowników są zwykle nieco inne.

Trzecia metoda, zwana inaczej „sko-
kiem w ojcowskie buty”, jest sposobem 
pseudoawansu uprzywilejowanych jed-
nostek. Wyjątki od tej reguły należą do 
rzadkości.  Niemniej jednak, istnieją jesz-
cze firmy rodzinne, w których staroświec-
kim zwyczajem ojcowie traktują swoich 
synów jak zwykłych pracowników, każąc 
im piąć się po szczeblach kariery od pod-
staw, zgodnie z zasadą Petera. 

Gdy pracownik osiąga swój poziom 
niekompetencji, często pojawia się  
„tzw. syndrom ostatecznego stanowiska”  
– bóle brzucha, głowy, problemy z sercem, 
chroniczne zmęczenie… Jest to doskonałe 
alibi, aby uchylać się od pracy, której nie 
potrafi się wykonywać. Są także tacy, któ-
rych ta sytuacja nie stresuje. Z widocznym 
samozadowoleniem znajdują sposoby na 
„zabijanie czasu”. Kto w takim razie poży-
tecznie pracuje w hierarchicznie zorgani-
zowanych strukturach? Tylko ci, którzy nie 
osiągnęli jeszcze swego szczebla niekom-
petencji, jeśli pozwalają im na to niekom-
petentni szefowie.

Najlepsi producenci samochodów na świecie stosują 
nasze części metalowe i paski. Dołącz do ich grona. 

Dowiedz się więcej o naszych produktach na stronie:  
Gates.com/europe/metals

Ekspert w układach napędowych

Jakość w każdym 
produkcie 

MIAŁEM KOLIZJĘ  
POD GRUNWALDEM

TO ŚWIETNIE,  
DŁUGO TEGO  
SZUKAŁEM!

SORKI  
ZA CIEKAWOŚĆ, ALE 

CO SIĘ STAŁO?
NAPRAWIMY POSZYCIE,  
SZKIELET, WIDZĘ, TEŻ  

ODKSZTAŁCONY...



NA DRODZE PRZEZ DŁUGI CZAS

CAŁKOWITA NOWOŚĆ NA RYNKU 
CZĘŚCI ZAMIENNYCH

GALFER – OPRACOWANY PO TO, ABY OSIĄGNĄĆ SUKCES
Z firmą GALFER korzyści są obopólne. Długoletnie doświadczenie w zakresie wyposażania nowych pojazdów w produkty
GALFER uzupełnione wiedzą firmy Continental z zakresu rynku części zamiennych. Dzięki temu możemy zapewnić dostosowane
do potrzeb produkty oraz ofertę, która doskonale spełnia Państwa wymagania. Zupełnie niespotykana oferta pod względem obu 
 elementów –  jakości i ceny. Zacznij teraz i skorzystaj z oferty, czyli naszego nowego hamulca najwyższej jakości. Moc uzyskiwana
 dzięki  firmie  Continental.

WWW.GALFER-AF TERMARKE T.COM

MOC
UZYSKIWANIA DZIĘKI

FIRMIE GALFER
WWW.GALFER-AFTERMARKET.COM/WIN

W CZERWCU & LIPCU 2014 
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