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Przez uszkodzoną uszczelkę przenikają wtedy gazy spalinowe pomiędzy sąsiednimi ko-
morami spalania lub do układu chłodzenia bądź smarowania. Poza swe obiegi mogą też 
przepływać zarówno olej silnikowy, jak i płyn chłodniczy. Skutki takich przedmuchów 
lub przecieków prowadzą albo do nagłej, poważnej awarii silnika, albo do stopniowego  
pogarszania się jego osiągów. Ich objawy to: białe zabarwienie spalin, obecność oleju w obiegu 
chłodniczym albo płynu w misce olejowej.                                                       str. 28
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Przyczyną pojawiającej się nieszczelności połączenia głowicy z blokiem cylindrowym sil-
nika bardzo rzadko jest wada samej uszczelki, zwłaszcza gdy została ona prawidłowo za-
montowana. Znalezienie zatem prawdziwej, czyli pierwotnej przyczyny tego rodzaju usterki 
staje się głównym warunkiem skuteczności podejmowanej wówczas naprawy
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Dawno temu, w pionierskich jeszcze czasach polskiej motoryzacji, popularna była taka aneg-
dota. Otóż automobiliście przemierzającemu prowincjonalne drogi lub bezdroża zgasł nie-
spodzianie silnik i nie dawał się uruchomić ponownie, mimo upartego kręcenia rozruchową 
korbą. Pechowy kierowca oddalił się z miejsca awarii w poszukiwaniu technicznej pomocy 
i znalazł ją u wiejskiego kowala, gdyż innych możliwości w tamtej epoce nie było.

Fachowiec obejrzał krnąbrny pojazd, zaglądając pod oba skrzydła dwudzielnej maski, by 
w pewnym momencie stuknąć tam w coś młotkiem. Następnie zamknął klapy, skutecznie 
przekręcił korbę i obwieścił pomyślny koniec naprawy. Klient z początku był tym zachwycony, 
lecz mina mu zrzedła, gdy doszło do rozliczeń. 

– Czemu tak drogo – zapytał – za jedno uderzenie młotka?!
– Narzędzia użyłem gratis, a cała należność jest za znajomość miejsca, w które trzeba 

było puknąć z odpowiednią siłą...
Od tamtych lat bardzo zmieniły się samochody, warsztatowe narzędzia i korzystający 

z nich specjaliści. Z większym też szacunkiem podchodzą klienci do ich zawodowej wie-
dzy... Nie zapobiega to jednak sytuacjom, w których nie kierowca-amator, lecz doświadczony 
i wykwalifikowany mechanik rumieni się, bezradnie rozkładając ręce wobec zaskakującego 
problemu.

Tego rodzaju przypadek opisany został w tym wydaniu „Autonaprawy”, w firmowym ar-
tykule Grupy Schaeffler. Relacja ta w przekładzie z języka technicznego na anegdotyczny 
przedstawia się następująco.

Do okazałego warsztatu mechaniki pojazdowej przyjeżdża właściciel jednego z nowszych 
modeli marki Volvo. Wstępna diagnoza jest szybka i jednoznaczna: trzeba wymienić DKZ. 
Oczywiście, w uszach współczesnego „konsumenta techniki motoryzacyjnej” brzmi to, jak 
magiczne zaklęcie, cena wydaje się słona, a termin odbioru dość odległy. Lecz godzi się na 
wszystko, byle tylko przykre usterki jego auta zostały usunięte.

Pracownik warsztatu zamawia potrzebne części i po ich otrzymaniu przystępuje do pracy. 
Idzie mu ona całkiem gładko, gdyż wszystko do siebie pasuje idealnie. Wkrótce wymiana 
DKZ zostaje wykonana, pozostaje jeszcze zmontować ponownie cały zespół napędowy, uru-
chomić silnik i przeprowadzić jazdę próbną. Niestety, kolejne włączenia rozrusznika okazują 
się bezowocne, choć nie brakuje przysłowiowego paliwa w baku. Podłączony tester dia-
gnostyczny wyświetla jakieś dyrdymały dotyczące części nie mających niczego wspólnego 
z przebiegiem naprawy. Czyżby przyczyna leżała w nowym DKZ?

Po konsultacji z przedstawicielem dostawcy wyjaśnia się, że tak jest faktycznie. Wprawdzie 
nowy podzespół nie miał żadnych wad, jeśli nie liczyć... błędnego doboru. Część prawidłowa 
i ta niewłaściwa różnią się na pozór tylko jednym znakiem w kodzie produktu, a w rzeczywi-
stości – zupełnie innym kątowym ustawieniem w pojeździe. Trzeba było dokonać wymiany 
DKZ ponownie, tym razem montując element z dobrym oznaczeniem. 

Kto poniósł koszta zbędnej robocizny? Prawdopodobnie warsztat, gdyż teraz sytuacja jest 
dokładnie odwrotna, niż u przedwojennego kowala: płaci się za konkretne usługi, a nie za 
wiedzę konieczną do ich świadczenia.

			                                              Marian Kozłowski     
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©2016 Elstock. Wszelkie prawa zastrzeżone.

Bergsøesvej 12  |  DK-8600 Silkeborg  |  Dania

PROSTO Z PUDEŁKA.
DO SAMOCHODU

WWW.AUTO-PARTNER.PL

DZIĘKI ELSTOCK KAŻDE ZADANIE STAJE SIĘ PROSTE.

Aby podołać naprawie, potrzebujesz właściwych narzędzi, umiejętności i dostawcy, który zna Twoje 
potrzeby. Dlatego każdy produkt Elstock jest gotowy do instalacji prosto po wyjęciu z pudełka. 
Przekładnie kierownicze, pompy wspomagania, rozruszniki, alternatory, zawory EGR, zaciski 
hamulcowe i sprężarki klimatyzacji — mamy je wszystkie! Dzięki Elstock zyskujesz jakość części 
oryginalnych wraz z pełną dwuletnią gwarancją na każdy produkt — dokładnie to, czego potrzebujesz, 
by dobrze wykonać naprawę. Możesz również powiedzieć swoim klientom, że przy okazji pomagają 
środowisku. Każda zregenerowana część marki Elstock to o nawet 80% mniejsza emisja gazu CO2 
zużytego w produkcji w porównaniu do nowego produktu. Skontaktuj się z lokalnym dystrybutorem 
marki Elstock, aby uzyskać szczegółowe informacje dotyczące naszej pełnej gamy produktów.

PL_Autonaprawa_full_page_210x297_AutoPartner_Elstock_deadline_19_oktober.indd   1 19-10-2017   10:57:29
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Wydarzenia Więcej na stronie:
www.e-autonaprawa.pl
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We wrześniu firma Magneti 
Marelli Aftermarket sp. z o.o. 
obchodziła 20-lecie działalno-
ści w Polsce. Z okazji jubile-
uszu w hotelu Narvil w Seroc-
ku została zorganizowana uro-
czysta gala dla klientów i part-
nerów biznesowych spółki.

Polski jubileusz Magneti Marelli

Przez dwie dekady firma 
nie zanotowała ani razu spad-
ku sprzedaży, ciesząc się z co 
najmniej dwucyfrowego wzro-
stu rok do roku. Zaproszo-
nym kontrahentom wręczono 
nagrody „Partner 20-lecia”, 
a wydarzenie zostało upa-

miętnione wybiciem srebrnej 
monety „20 lat Magneti Ma-
relli Aftermarket w Polsce”.

Firma Delphi Automotive PLC 
ogłosiła, że Aptiv oraz Delphi 
Technologies będą nazwami 
dwóch wyspecjalizowanych, 
notowanych w obrocie pu-
blicznych przedsiębiorstw, 
które powstaną w wyniku po-
działu segmentu Powertrain.
Aptiv składa się z działów 

Elektroniki i Bezpieczeństwa 

wanymi systemami napędu 
i technologiami związanymi 
ze spalaniem, oprogramowa-
niem, sterowaniem i elektry-
fikacją.
Aptiv i Delphi Technologies 

zaprezentują swoje nowe mar-
ki podczas wystawy Consu-
mer Electronics Show (CES) 
w styczniu 2018 r.

Nazwy firm po podziale w Delphi Automotive
oraz Architektury Elektrycznej/
Elektronicznej. Skoncentruje 
się na komercjalizacji roz-
wiązań z  zakresu aktywnego 
bezpieczeństwa, jazdy auto-
nomicznej oraz łączności. 
Segment układów napę-

dowych (Powertrain) będzie 
nosić nazwę Delphi Techno-
logies i zajmie się zaawanso-

W Inter Cars wdrażany jest 
system CRM (customer rela-
tionship management, zarzą-
dzanie relacjami z klientami) 
opracowany przez firmę Mi-
crosoft. W czerwcowym ra-
porcie firmy analitycznej For-
rester aplikacja chmurowa Mi-

Inter Cars wdraża system firmy Microsoft
crosoft Dynamics 365 została 
uznana za lidera rozwiązań 
automatyzujących sprzedaż. 
Decyzję o wykorzystaniu tego 
systemu w Inter Cars podjęto 
ze względu na łatwość jego in-
tegracji z systemami już dzia-
łającymi w przedsiębiorstwie: 

Navision, Office 365, central-
nym systemem ERP, Business 
Analitycs, a także hurtownia-
mi danych, call center oraz 
katalogiem produktów.
Decydując się na migrację 

do chmury i wdrożenie Micro-
soft Dynamics 365, spółka 

Inter Cars dołącza do takich 
firm z sektora motoryzacyjne-
go, jak Renault Sport Formula 
One Team, Michelin, Lotus F1 
Team czy Rolls-Royce, które 
realizują swoją działalność 
biznesową na bazie techno
logii Microsoftu.

W październiku wystartował 
ogólnopolski projekt ,,Pokole-
nie Zero”, poświęcony „Wizji 
Zero” realizowanej przez fir-
mę Continental. Zakłada ona 
zredukowanie do zera liczby 
wypadków, rannych i ofiar 
śmiertelnych. Głównym celem 
projektu ,,Pokolenie Zero” jest 
zwrócenie uwagi na kwestie 
bezpośrednio związane z bez-

Projekt „Pokolenie Zero”
pieczeństwem na drogach, 
czyli edukację kierowców, 
samochodowe systemy bez
pieczeństwa, rozwiązania po-
prawiające jakość infrastruk-
tury drogowej i zaawansowane 
technologicznie opony.
Bohaterami projektu, na-

leżącymi do „Pokolenia Zero”, 
są ludzie urodzeni po 2024 
roku: 13-letni Hubert, 18-let-

ni Xawery oraz 25-letnia Lili 
i 27-letni Franek, którzy o wy-
padkach drogowych słyszeli 

jedynie na lekcjach historii lub 
z opowiadań swoich rodziców 
i dziadków. 

Firma Federal-Mogul Motor-
parts podczas targów Equip 
Auto 2017 zaprezentowa-
ła swe nowe produkty oraz 
własne projekty edukacyjne 
i sponsorskie. Na jej stoisku 
pojawiły się między innymi 
nowe produkty marek: Cham-

Federal-Mogul na targach Equip Auto
pion, Payen, Jurid i Ferodo. 
Dodatkową atrakcją był samo-
chód startujący w wyścigach 
Nascar Whelen Euro Series. 
Zawody te były sponsorowa-
ne przez należącą do firmy 
Federal-Mogul markę MOOG 
(będącą również dostawcą 

części zawieszenia i układu 
kierowniczego).
Paryskie targi były też oka-

zją do zapoznania się z F-M 
Campus (www.fmcampus.eu), 
czyli bezpłatną platformą 
techniczno-szkoleniową Fede-
ral-Mogul Motorparts.



6 | AKTUALNOŚCI | WYDARZENIA

Autonaprawa | Listopad 2017

WYDARZENIA | AKTUALNOŚCI | 7 

Autonaprawa | Listopad 2017

Fo
t.

 P
im

o
t,

 S
c

h
ae

ff
le

r

Fo
t.

 A
u

to
m

ec
h

an
ik

a

Zaprosili nas
Wydawca magazynu „Menadżer Floty” – na 
konferencję prasową związaną z polską premierą 
Jaguara I-PACE Concept i konferencję E-Mobility 
(Warszawa, 6 października)

Lotos Oil –  do objęcia Patronatem Medialnym 
I Sympozjum Lotos Oil poświęconego problema-
tyce środków smarowych i płynów eksploatacyj-
nych (Warszawa, 11-12 października)

Goodyear – na prezentację innowacyjnego syte-
mu zintegrowanych rozwiązań dla flot Goodyear  
Proactive Solutions (Warszawa, 19 października)

Drabpol – do odwiedzenia stoiska na targach 
BusWorld (Kortrijk,  20-25 października)

Firmy: Mio i AC – do odwiedzenia stoisk podczas 
III edycji targów Warsaw Moto Show (Nadarzyn,  
27-29 października)

Retro Motor Show – na konferencję prasową 
(Poznań, 26 października)

3 października br., w siedzi-
bie Przemysłowego Instytu-
tu Motoryzacji w Warszawie 
odbyło się uroczyste otwar-
cie Centrum Bezpieczeń-

stwa Transportu i Diagnostyki 
Pojazdów (CBTiDP). Jest to 
unikatowe przedsięwzięcie 
ukierunkowane na badania 
związane z bezpieczeństwem 

czynnym i biernym środków 
transportu, badania symula-
cyjne, testy kompatybilności 
elektromagnetycznej oraz 
oddziaływania motoryzacji 

Nowe centrum PIMOT

na środowisko. W ośrodku 
znajdują się m.in. nowo-
czesna hala crash-testowa 
i 200-metrowy tor do bada-
nia infrastruktury drogowej.

W dniach 8-9 listopada mo-
toryzacyjni profesjonaliści 
będą mieli możliwość prze-
prowadzenia rozmów z przed-
stawicielami firm, takich jak 
Inter Cars, Autos, Inter Land, 
GroupAuto Polska i Martex. 
Spotkania te odbędą się pod-
czas sesji B2B w ramach XII 
Kongresu Przemysłu i Rynku 

XII Kongres Przemysłu i Rynku Motoryzacyjnego
Motoryzacyjnego, którego or-
ganizatorem jest Stowarzy-
szenie Dystrybutorów i Produ-
centów Części Motoryzacyj-
nych. Kongres z udziałem po- 
nad 800 osób zaplanowano  
na 8 i 9 listopada w hotelu 
Sound Garden w Warszawie.

Oprócz największych dys-
trybutorów części motoryzacyj-

Przyszłoroczne targi Auto
mechanika we Frankfurcie 
nad Menem (11-15 września) 
będą 25. edycją tej imprezy. 
Z okazji jubileuszu organizato-
rzy przygotują specjalną uro-
dzinową publikację o historii 
targów. Na jubileuszowej edy-
cji pojawią się też nowe eks-
pozycje, w tym m.in. sekcje 
związane z samochodami kla-
sycznymi oraz, po raz pierw-
szy, targi branży oponiarskiej 
Reifen (przeniesione z Essen 
do nowej hali nr 12). 

Już obecnie udział w przy-
szłorocznej Automechanice 
zgłosiło ponad 2400 wystaw-

Ćwierć wieku Automechaniki

ców (czyli o około 8% więcej 
niż przed dwoma laty). Naj-
większe ekspozycje przygotu-
ją: Al Dobowi Group, Bilstein 
Group, Bosch, Continental, 
Christ, Hella, Istobal, Maha, 
Schaeffler, Snap-on, Thule 
i ZF.

Wśród planowanych do-
datkowych atrakcji znajdą 
się sekcje poświęcone moto-
ryzacji przyszłości, napędom 
alternatywnym, pojazdom 
autonomicznym oraz wystawa 
Workshop of the Future. Po 
raz kolejny zostaną też roz-
dane nagrody Automechanika 
Innovation Award.

JEST 
WSZYSTKO!

Zestaw naprawczy skrzyń biegów LuK GearBOX pozwala 
naprawiać skrzynie we własnym zakresie. Każdy zestaw 
naprawczy LuK GearBOX zawiera niezbędne części do 
przeprowadzenia profesjonalnej naprawy.

Więcej informacji:
www.schaeffler-aftermarket.pl
www.repxpert.pl

Niczego nie przeoczysz - 
LuK GearBOX

LuK_Ad_GearBOX_All_In_90x266_PL.indd   1 23.10.2017   13:52:19

nych w spotkaniach B2B będą 
uczestniczyć m.in. PAIH (daw-
niej: PAIiZ), Instytut Transportu 
Samochodowego, BZ WBK, 
CWS-Boco, Edison i Goodman. 
Cała impreza organizowana 
jest pod patronatem Minister-
stwa Rozwoju,  Ministerstwa 
Infrastruktury i Budownic-
twa, Narodowego Centrum Ba-

dań i Rozwoju, Polskiej Agencji 
Inwestycji i Handlu  oraz  Pol-
skiej Agencji Rozwoju Przed-
siębiorczości,  a także  euro-
pejskich organizacji  CLEPA, 
FIGIEFA oraz APRA.

Aby wziąć udział w Kon-
gresie, należy wypełnić for-
mularz na stronie:
moto-konferencja.pl

Firma Schaeffler opracowała 
nowy, rozszerzony program 
szkoleń technicznych.

Podzielono go na sekcje: 
przeniesienie napędu, silnik 

Schaeffler reorganizuje szkolenia
oraz technika zawieszenia, 
co ułatwi odnalezienie intere-
sującego zagadnienia w ofer-
cie zajęć z serii Repxpert. 

Najwięcej nowości znala-
zło się w dziale przeniesienia 
napędu. W związku z dużym 
zainteresowaniem, a także co-
raz większą złożonością tych 
zagadnień, Schaeffler opra-
cował całodniowe szkolenia 
z zakresu techniki sprzęgła 
oraz dwumasowego koła za-
machowego (DKZ). Zajęcia 
organizowane będą w małych 
grupach.

Silnika dotyczy nowy mo-
duł szkoleniowy, obejmujący 
elementy napędu mechani-
zmów rozrządu oraz napędu 
osprzętu. Kolejnym modułem 
są elementy napędu łańcu-
chowego oraz elementy ste-
rowania zaworów. Nowości 
obejmują też zajęcia z zakresu 
pomp układu chłodzenia i re-
gulacji temperatury. 

W sekcji dotyczącej zawie-
szenia szkolenia poświecone 
będą łożyskom kół oraz czę-
ściom zawieszenia i układu 
kierowniczego. 

Odbyło się ostatnie już spo-
tkanie klientów i dostawców 
pod szyldem AD Polska. Sieć 
dystrybucji i warsztatów wraz 
ze zmianą właściciela działać 
będzie jako Elit. Nowym wła-
ścicielem została LKQ Corpo-
ration – jeden ze światowych 
liderów w dystrybucji części 
zamiennych do wszystkich 
typów pojazdów. LKQ za po-
średnictwem zależnej gru-
py Elit rozpoczyna budowę 
jednolitej sieci w Centralnej 
i Wschodniej Europie. Wspól-
ne działania obejmą Czechy, 
Słowację, Rumunię, Ukrainę 
i Polskę.

Zmiany własnościowe w AD Polska
W ostatnim czasie oferta 

AD Polska została poszerzo-
na o nowe referencje marek: 
Bugiad, Dayco, FTE, Magne-
ti Marelli, Optimal, Ravenol 
i SWAG. Sieć dystrybucji 
powiększyła się o placówki 
w Koninie, Płocku i Toruniu; 
kolejna już wkrótce zostanie 
otwarta w Szczecinie. Zmo-
dernizowano również plat-
formę zamówieniową, która 
zyska wyszukiwarkę części po 
numerze VIN pojazdu.

Na koniec spotkania przy-
znano tytuł Dostawca Roku, 
którym uhonorowana została 
firma Nissens.
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ZF Aftermarket 
umacnia się na polskim rynku

[pro]Tech. W jednym miejscu znajdą się 
instrukcje montażowe, informacje na 
temat dostępnych szkoleń, jak również 
filmy szkoleniowe i inne materiały mar­
ketingowe.

Wszyscy dotychczasowi partnerzy 
zostaną w najbliższym czasie poinformo­
wani o uruchomieniu nowego konceptu 
w 2018 roku i będą mogli bezpłatnie 
przystąpić do ZF Services [pro]Tech. 
Dla nowych partnerów przewidziana 
jest jednorazowa opłata startowa w wy­
sokości 100 zł netto, w ramach której 
otrzymają instrukcje montażowe zgodne 
ze specyfikacjami pojazdów oraz katalo­
gi części online. W tej opcji można też 
uzyskać wsparcie techniczne firmowej 
infolinii oraz dostęp do platformy, na któ­
rej można zamówić dodatkowe materiały 
informacyjne bądź wykupić dostęp do 
specjalistycznych szkoleń oraz akcji ser­
wisowych.

ZF proponuje również opcję Services 
[pro]Tech Plus, w ramach której firma 
wspiera partnerów w sposób ponadstan­
dardowy. Opcja Plus zakłada jednorazową 
opłatę startową w wysokości 100 zł netto 
oraz roczną opłatę systemową w wyso­
kości 599 zł netto. W zamian otrzymuje 
się wsparcie eksperta na miejscu, czyli 
w warsztacie partnera, i przekazywanie 
informacji serwisowych OEM, np. o ak­
cjach fabrycznych prowadzonych przez 

Bazując na sile technologicznego lidera rynku, jakim jest 
Grupa ZF zintegrowana obecnie z firmą TRW, nowa dywizja 
ZF Aftermarket odpowiada na aktualne rynkowe potrzeby 
w zakresie szerokiego portfolio produktów i urozmaiconej 
oferty usług. Firma jest również przygotowana na wyzwania, 
jakie niesie ze sobą przyszłość aftermarketu

Peter Rothenhöfer
Dyrektor Przedstawicielstwa
ZF Aftermarket w Polsce

Dzięki kompleksowym rozwiązaniom 
i szerokiemu portfolio produktów firma 
ZF Aftermarket zdobyła silną pozycję 
w swej branży: jej roczne obroty sięgają 
dziś kwoty 3 miliardów EUR. Koncern ten 
na całym świecie zatrudnia 8 000 wy­
kwalifikowanych pracowników w ponad 
120 lokalizacjach. Ma 650 partnerów 
serwisowych w rozmaitych krajach. Po­
łączenie markowych wyrobów z innowa­
cjami cyfrowej techniki, opracowywanie 
indywidualnie dla konkretnego klienta 
produktów i usług oraz globalna sieć part­
nerów serwisowych sprawiły, że firma ZF 
cieszy się opinią solidnego partnera i jest 
drugą pod względem wielkości firmą na 
światowym rynku części zamiennych.

Koncept warsztatowy [pro]Tech
W przyszłym roku debiutuje w Polsce 
nowy program warsztatowy [pro]Tech, 
zorientowany na produkty marek kon­
cernu ZF. Kontynuuje on dobre tradycje 
wcześniejszych programów warsztato­
wych i oferuje dwie formuły współpracy 
z warsztatami.

Jego partnerzy uzyskują komplek­
sowy dostęp do technologii stosowa­
nych w produktach marek koncernu 
ZF: Sachs, Lemförder, TRW oraz Open­
matics. Dzięki nowej platformie komuni­
kacyjnej, wszystkie informacje dostępne 
będą u źródła na stronie internetowej  

Staramy się rozszerzać i umacniać  jak 
najlepsze kontakty z naszymi klientami, 
poprzez dostarczanie im gotowych, do­
godnych dla nich rozwiązań. Mamy nowe 
plany z tym związane  i czeka nas wiele 
dodatkowych wyzwań. Należy do nich 
wprowadzenie na rynek w 2018 roku zu­
pełnie nowego konceptu warsztatowego 
o nazwie [pro]Tech. W moim odczuciu 
stanie się on naszą wizytówką na polskim 
rynku, a także w Czechach i na Słowacji. 

Innowacyjne produkty
Portfolio naszych marek reprezentuje 
zaangażowanie koncernu w tworzenie 
innowacyjnych produktów. Usilnie pra­
cujemy nad tym, by ten stan rzeczy się 
utrzymał, a nasi klienci otrzymywali pro­
dukty o najwyższej jakości, dające im 
przewagę konkurencyjną na usługowym 
rynku i wzrost przychodów z prowadzo­
nej działalności.

ZF Aftermarket oferuje obecnie naj­
lepsze jakościowo części sygnowane 
markami: Sachs (amortyzatory, sprężyny, 
sprzęgła i dwumasowe koła zamacho­
we), Lemförder (elementy zawieszeń, 
układu kierowniczego oraz wyroby gu­
mowo-metalowe), TRW (części układu 
kierowniczego i hamulcowego oraz za­
wieszenia), a także podzespoły marki ZF, 
takie jak części do skrzyń biegów oraz 
zestawy olejowe.

globalnych producentów samochodów. 
Pracownicy partnera otrzymują również 
możliwość uczestniczenia w dwudnio­
wym specjalnym szkoleniu w ciągu roku. 
Dodatkowo warsztat zostaje oznaczony 
emblematem [pro]Tech Plus.

Partnerzy korzystający z opcji podsta­
wowej będą mogli zamawiać dodatkowe 
usługi z wersji rozszerzonej. Dzięki roz­
budowanej platformie online, uczestnicy 
ZF Services [pro]Tech otrzymają bez­
pośredni i łatwy dostęp do pogłębionej 
wiedzy wiodącego producenta części. 
W narzędziu tym przewidziano również 
dodatkowy dostęp dla dystrybutorów, 
którzy również będą informowani na bie­
żąco o aktualnych nowościach.

Szerszy zasięg, specjalistyczne treści
Koncept ZF Services [pro]Tech wystarto­
wał w 2012 r. jako program dziesięciu 
szkoleń prowadzonych w siedmiu regio­
nach. Potem rozrósł się do 60 kursów 
w 27 regionach Niemiec, Austrii i Szwaj­
carii. Koncepcję tę wprowadzono również 
w Hiszpanii. Do programu profesjonal­
nych warsztatów w 2018 r. dołączą: Pol­
ska, Brazylia, Portugalia i Włochy. Stwo­
rzy to dalsze możliwości rozwoju szkoleń 
bazujących na najlepszych praktykach, 
wsparciu eksperckim i najwyższym po­
ziomie obsługi klienta.

Szkolenia [pro]Tech kładą główny na­
cisk na aspekt praktyczny, który stanowi 
uzupełnienie teorii, i są stale aktualizo­
wane zgodnie z kierunkami rozwoju ZF 
w wybranych obszarach obejmujących 

układ napędowy, podwozie i układ kie­
rowniczy. Tematyka szkoleń uwzględnia 
montaż, naprawę i serwis modułu wspo­
magania układu kierowniczego, sprzęgła, 
diagnostykę oraz serwisowanie auto­
matycznych skrzyń biegów 6HP i 8HP 
wraz z przekładnią hydrokinetyczną. 
W trakcie prowadzenia modułów szko­
leniowych szczegółowo omawiana jest 
specyfika popularnych modeli samocho­
dów osobowych takich marek, jak: Audi, 
BMW czy Volkswagen.

W ofercie szkoleń ZF Services [pro]Tech 
znajdują się również moduły tematyczne 

dotyczące pojazdów użytkowych. W tym 
roku wprowadzone zostało nowe szkole­
nie z zakresu serwisowania skrzyń bie­
gów AS Tronic oraz EcoSplit. Dodatkowo, 
w związku z rosnącym udziałem w rynku 
pojazdów hybrydowych i elektrycznych, 
oferta szkoleniowa ZF Services [pro]Tech 
została rozszerzona o tematykę układów 
wysokiego napięcia. Dużym zaintere­
sowaniem cieszą się również szkolenia 
z zakresu układów hamulcowych marki 
TRW. Kolejne moduły szkoleniowe będą 
systematycznie dodawane do oferty pro­
gramowej w 2018 r.                           nFo
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Książki WKŁ w e-autonaprawie 10%taniej
✔ 	 Wejdź na stronę: 
	 www.e-autonaprawa.pl
✔ 	 Wybierz przycisk KSIĄŻKI
✔ 	 Przejrzyj katalog
✔ 	 Zaznacz interesujące Cię 
	 pozycje 
✔ 	 Kup, nie odchodząc od komputera!
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Układy hamulcowe Delphi



Modyfikacje ostatnio wprowadzone przez 
Delphi dotyczą całej gamy płynów ha­
mulcowych o poprawionych parame­
trach, nowego smaru hamulcowego (bez 
szkodliwej zawartości miedzi), całkowi­
cie powlekanych tarcz, pozbawionych 
miedzi klocków, aż po tarcze zintegrowa­
ne z łożyskami kół.

Hałaśliwa praca hamulców
Hałas emitowany przez hamulce może 
mieć różne przyczyny, dające się lokali­
zować w niemal wszystkich elementach 

układu hamulcowego. Jego źródłem 
bywa nadmierna korozja części meta­
lowych, częściowo zatarte zaciski ha­
mulcowe bądź zablokowane lub wygięte 
ich prowadnice, a także nagromadzony 
brud i pył, nadmierne odchylenia grubo­
ści tarczy hamulcowej albo jej zużycie. 
Istnieją różne rodzaje hałasu emitowa­
nego przez hamulce. Wszystkie określa 
się według częstotliwości wibracji z po­
działem na następujące kategorie:
	częstotliwość niska (poniżej 300 Hz) 

powodowana nieprawidłowym mon­

tażem tarczy, jej uszkodzeniem lub 
zużyciem;

	częstotliwość średnia (300 Hz do 
5 kHz), czyli odgłosy zaliczane do 
pisków, a powodowane kleistą po­
wierzchnią tłoka zacisku hamulcowe­
go lub jego prowadnic, nieprawidło­
wym montażem klocków, mocnym 
zużyciem tarcz, a także nacięciami na 
materiale ciernym klocków;

	wibracje o wysokiej częstotliwości 
(powyżej 5 kHz), przypominające 
skrzypienie, a powodowane drgania­
mi materiału ciernego w trakcie jego 
pracy na tarczy;

	ultradźwięki (częstotliwość ponad 
12 kHz) niesłyszalne dla człowieka. 

Poza powyższymi przykładami hałas 
może przybierać również postać zgrzyta­
nia (przy całkowitym zużyciu materiału 
ciernego i tarciu metalu o metal), a także 
skrobania powodowanego obecnością 
ciał obcych pomiędzy klockiem a tarczą. 
. 

Drgania w układzie kierowniczym
Główną ich przyczynę stanowi nierówno­
mierna grubość tarczy hamulcowej. 
W celu uzyskania efektywnych parame­
trów hamowania tarcza powinna mieć 
stałą grubość, a obie powierzchnie tarcia, 
strona zewnętrzna i wewnętrzna, powinny 
być idealnie równoległe względem siebie. 

Gdy tarcza jest nierówna, klocki do­
ciskają cieńsze jej obszary na zmianę 
z grubszymi, co powoduje skoki zacisku 
przenoszone na pedał hamulca lub na 
koło kierownicy. 

Jeżeli powierzchnia tarczy staje się 
nierówna dopiero po pewnym czasie od 
zamontowania, przyczyn jej bicia na­
leży szukać w pozostałych elementach 
układu, np. w zużyciu łożysk kół. Inną 
możliwą przyczyną jest nieodpowiednie 
zamocowanie kół. Dokręcanie koła bez 
zachowania właściwej kolejności i mo­
mentu dokręcania śrub może powodo­
wać nierównomierne przyleganie części 
mocującej tarczy hamulcowej do piasty. 

Zapobieganie hałasom i drganiom
Najlepszym sposobem eliminacji hałaśli­
wej pracy hamulców jest używanie wy­
łącznie klocków hamulcowych o jakości 
OE. W odróżnieniu od innych producen­
tów części zamiennych, Delphi produ­
kuje wszystkie rodzaje klocków zgodnie 
z technologią OE. 

Jednym z sekretów cichego hamo­
wania jest nakładka tłumiąca piski. Nie 
wszystkie firmy aftermarketowe stosują 
tego typu rozwiązania. Nakładki Delphi 
wykonane w technologii OE mają różne 
stopnie tłumienia. Ich materiał jest pre­
cyzyjnie dobierany i montowany do płytki 
mechanicznie lub klejony termicznie.

Płyta nośna jako baza wszystkich po­
zostałych elementów klocka musi być wy­
starczająco wytrzymała i trwała. Wszystkie 
płyty nośne Delphi są wykonywane z wy­
soko rozciągliwej, tłoczonej stali. Malowa­
nie proszkowe odporne na wysoką tempe­
raturę i związki chemiczne zwiększa ich 
ochronę przed korozją, ponadto gwaran­
tuje zachowanie precyzyjnych wymiarów 
i tolerancji, ułatwiając montaż. 

Warstwa podkładowa OE charaktery­
styczna dla produktów Delphi ma gru­
bość 3 mm i jest umieszczona pomiędzy 
płytką nośną a materiałem ciernym. Ab­
sorbuje ona hałas i działa jak termiczny 
izolator, obniżając temperaturę zacisku 
i  zmniejszając ilość ciepła przenoszoną 
do płynu hamulcowego. Materiał cierny 
w hamulcach Delphi jest odpowiednio 
dostosowywany do rodzajów i modeli po­
jazdów. Firma wykorzystuje w tym celu 
ponad 20 różnych mieszanek przeszło 
130 różnych składników materiałów 
ciernych. Ciągle też testuje około 300 
nowych mieszanek i składników rocznie. 
To pozwala jej być w światowej czołówce 
pod względem  parametrów produktów 
i kwestii związanych z ochroną środowi­
ska. Ekologiczna mieszanka Delphi sto­
sowana w popularnych klockach LP565 
nie wykorzystuje już miedzi. 

Wibracje hamulców można praktycz­
nie wyeliminować, sprawdzając odchy­
lenia w grubości tarcz hamulcowych 
przed ich montażem. Dopuszczalne od­
chylenie wynosi w tym wypadku około 
0,01 mm. Poza tym płaszczyzny styku 
piasty z tarczą powinny być dokładnie 

wyczyszczone z rdzy, zabrudzeń i sma­
ru. Po zamocowaniu tarczy należy użyć 
czujnika zegarowego, by sprawdzić jej 
bicie osiowe (nie może przekraczać 0,05  
do 0,10 mm). Wszystkie mocowania koła 
muszą zostać dokręcone według popraw­
nego schematu i przy zachowaniu odpo­
wiednich wartości momentu obrotowego.

Wymiana elementów układu 
Przy prawidłowej wymianie tarcz i kloc­
ków hamulcowych należy oprócz oceny 
ich zużycia przeprowadzić kompleksową 
kontrolę całego układu, a więc jakość 
płynu hamulcowego, stan przewodów 
elastycznych, stan zacisków i elemen­
tów gumowych. W przypadku wymiany 
samych klocków trzeba zmierzyć grubość 
tarcz. Tarcze nadmiernie zużyte powo­
dują uszkodzenie nowych klocków i ich 
piszczenie oraz niską skuteczność hamo­
wania.

Cofanie tłoków zacisków należy wy­
konywać za pomocą odpowiednich na­
rzędzi. W przypadku hamulca elektrycz­
nego do cofania tłoków używa się testera 
diagnostycznego. 

Przed zamontowaniem nowych tarcz 
należy dokładnie oczyścić piasty kół oraz 
jarzma zacisków. Pomiędzy piastę i tarczę 
nie wolno wprowadzać żadnych smarów! 

Zamontowaną tarczę należy zamoco­
wać za pomocą śrub w odpowiedniej ko­
lejności, równym momentem (zalecany 
min. 50% nominalnego) i sprawdzić jej 
bicie  przy  użyciu  czujnika  zegarowego. 

Piotr Podrażka
Manager ds. Marketingu DPSS 
w Europie Środkowo-Wschodniej

Firma Delphi stale poszerza i udosko­
nala swą ofertę elementów układów 
hamulcowych

Przyjmuje się, że maksymalne bicie osio­
we nie może przekroczyć 0,05 mm. Jeśli 
wartość nie mieści się w parametrach, 
konieczne jest skontrolowanie bicia pia­
sty, które nie może przekraczać 0,02 mm.  
Zawsze jednak trzeba się tu kierować za­
leceniami producenta, gdyż np. w przy­
padku BMW X5 2006 maksymalne do­
puszczalne bicie tarcz nie powinno prze­
kroczyć 0,01 mm. 

Elementy układów 
hamulcowych  

dostarczane przez 
firmę Delphi

Klasyczna tarcza hamulcowa Delphi

Tarcza hamulcowa zintegrowana z łoży-
skiem koła
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Jeśli nadmierne bicie tarczy wykry-
te zostanie na tym etapie, można nie-
zwłocznie zdiagnozować i usunąć jego 
przyczynę. Może nią być: błąd montażu 
(np. brud pod tarczą, uszkodzenie piasty 

koła, wadliwe wykonanie tarczy hamul-
cowej).

Podczas wymiany elementów ukła-
du hamulcowego Delphi zawsze zaleca 
montowanie nowych akcesoriów. Zapew-

nia to wysoką jakość wykonanej napra-
wy. Używane akcesoria mogą sprawiać 
wrażenie, że są w dobrym stanie tech-
nicznym, jednak niewątpliwie ich wytrzy-
małość na naprężenia jest już zmniejszo-
na. Niestety, aktualne wyniki sprzedaży 
dowodzą, że tylko jeden komplet akce-
soriów mocujących jest sprzedawany na 
każde 25 kompletów klocków hamulco-
wych. 

Oferowana przez Delphi możliwość 
zamówienia tarcz zintegrowanych z ło-
żyskami znacznie ułatwia pracę mecha-
nikom. Elementy takie w wersji standar-
dowej i pokrywanej to nowe produkty: 
BG9132RS / BG9132RSC (do Renault 
Grand Scènic III 2009>), BG9136RS/ 
BG9136RC (do Renault Megàne II 
2004>) i BG9137RS / BG9137RSC (do 
Renault Megàne III 2008>). W sumie 
oferta tarcz hamulcowych z łożyskami 
Delphi rozszerzyła się z 18 do 51 nu-
merów katalogowych, dzięki czemu stała 
się jedną z najbardziej kompleksowych 
w Europie. W kompletach tych oprócz 
łożysk zintegrowane są pierścienie ABS 
i akcesoria montażowe do popularnych 
pojazdów marek, takich jak Citroën, 
Peugeot, Renault, Nissan, Opel/Vauxhall 
czy Mercedes. Elementy te są kluczo-
we z punktu widzenia bezpieczeństwa, 
a często ulegają uszkodzeniom podczas 
wymiany tarcz. 

Nowy płyn hamulcowy
Firma Delphi odnowiła skład chemiczny 
produkowanego przez nią płynu hamul-
cowego. Zawiera on teraz mniej toksycz-
nych związków chemicznych. Dzięki 
temu ma też lepszą konsystencję, jest 
bardziej przyjazny środowisku i odznacza 
się najwyższą jakością.

Zgodnie z najnowszym rozporządze-
niem CLP nowe opakowanie płynu ha-
mulcowego Delphi jest czytelnie ozna-
czone, ma bezpieczne zamknięcie i jest 
uszczelnione folią, która przedłuża okres 
przydatności płynu i chroni go przed wil-
gocią. Etykiety butelek płynu hamulco-
wego są lakierowane, dzięki czemu wy-
glądają estetycznie przez dłuższy czas, 
a materiał opakowania zbiorczego jest 
trwalszy i bardziej przyjazny dla użyt-
kownika.                                          n

Konstrukcje tarcz hamulcowych (u dołu: zintegrowane z czujnikiem ABS  
i z łożyskiem koła)

Klocek Delphi pokryty miedzią (po 
lewej), klocek Delphi nie zawierający 
miedzi (po prawej)

Warstwowa budowa klocka Delphi OE: 
od lewej: nakładka, płytka nośna, pod-
kład, dwie warstwy materiału ciernego

Komplet naprawczy złożony z tarczy, 
klocków, szczęk, rozpieraczy i akceso-
riów pomocniczych

Tarcza z odpowiednim do niej kloc-
kiem hamulcowym Delphi  

Firmowe parametry charakteryzujące 
dany model tarczy
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Elektryczne 
hamulce postojowe

nicznej, EPB spełnia dodatkowe funkcje, 
będąc ściśle zintegrowanym elementem 
zasadniczego układu hamulcowego. 
Jednocześnie EPB jest istotnym krokiem 
w kierunku tak zwanych układów ha-
mulcowych Brake-by-Wire, które  w za-
łożeniu mają działać bez mechanicznego 
połączenia z pedałem uruchamiającym.

Brak dźwigni hamulca ręcznego po-
zwala na uzyskanie dodatkowej prze-
strzeni we wnętrzu pojazdu. Dzięki 
eliminacji linki hamulca nie występują 
takie problemy, jak jej zamarznięcie lub 
zużycie mechaniczne, co gwarantuje 
optymalne działanie hamulca w każdych 
warunkach.

EPB zwiększa bezpieczeństwo w sy-
tuacjach awaryjnych. Na przykład, gdy 
dojdzie do awarii systemu hydrauliczne-
go (co jest jedynym powodem konieczno-
ści użycia hamulca postojowego podczas 

jazdy), tylne koła są pulsacyjnie hamo-
wane, aby uniknąć ich zablokowania 
grożącego utratą kontroli nad pojazdem. 

Ponadto oparta na systemie EPB 
funkcja hill-hold zapobiega staczaniu się 
pojazdu podczas ruszania na pochyłości. 
Przykładem jest jazda w zatłoczonym 
wielopoziomowym parkingu. EPB roz-
wiązuje ten problem dzięki systemowi 
asystenta ruszania. Ten automatycznie 
zwalnia hamulec postojowy, gdy silnik 
zapewnia wystarczający moment obro-
towy, aby samochód mógł bezpiecznie 
ruszyć.

Aktualna oferta
Obecnie koncern ZF oferuje liczne wa-
rianty elektrycznych hamulców postojo-
wych. Na przykład, oprócz standardo-
wego EPB, dostępny jest zintegrowany 
elektryczny hamulec postojowy (EPBi), 
w którym nie jest potrzebne korzystanie 

 
 

Koncern ZF 15 lat temu wprowadził na rynek pierwszy 
system EPB (Electric Park Brake). Dotychczas wykonał 
ich już 100 milionów, a należąca obecnie do niego firma 
TRW – ponad 60 milionów

z oddzielnego ECU obsługującego tylko 
EPB, gdyż układ ten nadzorowany jest 
przez sterownik stabilizacji ruchu pojaz-
du (ESC). Ponadto istnieje również wer-
sja EPB instalowana na osi przedniej, 
która czyni tę technologię dostępną rów-
nież dla mniejszych pojazdów wyposa-
żonych w układ hamulca bębnowego na 
osi tylnej. Początkowo EPB znalazł się na 
wyposażeniu takich marek, jak Lancia, 
Audi i VW, następnie również znajdu-
jąc zastosowanie w pojazdach Renault, 
Nissan i Daimler, a ostatnio w BMW X4, 
BMW i8, Jeep Renegade, Fiat 500X, 
Ford F150, Honda Accord, Nissan  
Qashqai, Range Rover Evoque i innych.

ZF TRW oferuje kilka wersji systemu 
EPB, w tym standardowy EPB, zinte-
growany EPBi oraz EPB dla osi przed-
nich. Dodatkowe ich funkcje różnią się 
w zależności od wymagań producenta 
pojadu.                                           n

oraz linkami hamulcowymi. Zadania tych 
części przejmuje elektryczny włącznik, 
który aktywuje silniki elektryczne zamon-
towane bezpośrednio na zaciskach i do-
ciskające klocki do tarcz hamulcowych 
za pomocą mechanicznych przekładni 

Ten techniczno-produkcyjny dorobek 
sprawia, iż ZF pozostaje nadal liderem 
rynku w tym segmencie. Sukces produk-
tu przekłada się na jego obecność w róż-
nych segmentach produkowanych dziś 
pojazdów – od samochodów małolitra-
żowych, po dostawcze. EPB wspomaga 
rozwój technologii „przyszłości” w takich 
kierunkach, jak: wydajność działania, 
bezpieczeństwo i autonomia jazdy.

Pionierską konstrukcją ZF był zacisk 
hamulca tarczowego wyposażony w elek-
tryczny człon uruchamiający (Motor-on-
Caliper). EPB firmy ZF uznawane jest za 
pionierski przykład inteligentnego układu, 
który został zaprojektowany i wyproduko-
wany w fabryce koncernu w Koblencji.

Obecnie elektryczne hamulce posto-
jowe EPB produkowane są w fabrykach 

Funkcje komfortu 
i bezpieczeństwa EPB 
 	Hamowanie awaryjne – włączenie elektrycz-

nego hamulca postojowego podczas jazdy 
system interpretuje jako hamowanie awa-
ryjne, powodujące jego szybkie, wielokrotne 
uruchamianie i zwalnianie (jak w ABS), aż 
do zatrzymania pojazdu.

 	Zabezpieczenie przed dziećmi  – hamulec 
postojowy zostaje zwolniony tylko przy włą-
czonym zapłonie.

	Asystent ruszania – automatyczne zwolnie-
nie hamulca postojowego (nawet na płaskiej 
drodze i w pojazdach wyposażonych w sys-
tem start-stop).

	Automatyczne zahamowanie – hamulec po-
stojowy może być aktywowany automatycz-
nie, gdy drzwi kierowcy zostaną otwarte lub 
po wyłączeniu zapłonu.

ZF TRW zlokalizowanych w Chi-
nach, Europie, Ameryce Północ-
nej i Południowej oraz od nie-
dawna w Indiach. Technologia 
ta wciąż się rozwija, spełniając 
już dziś wymagania pojazdów 
przyszłości.

Konstrukcja EPB
Rozwiązanie to pozwala na re-
zygnację z tradycyjnego systemu 
hamulców postojowych z uru-
chamiającymi je dźwigniami 

Przekrój EPB osadzone-
go na zacisku hamulca 
tarczowego

Widok zewnętrzny podstawowej wersji 
EPB oferowanej przez markę TRW

Firmowa uroczystość z okazji wyprodukowania 100-milionowego systemu EPB

śrubowych. Pozwala to zmniejszyć masę 
całego układu.

Elektryczne aktywowanie elementów 
mechanicznych w układzie EPB pozwa-
la na jego połączenie z innymi funkcjami 
i systemami w pojazdach i tworzenie tym 
samym zaawansowanych funkcji asy-
stentów bezpieczeństwa. W porównaniu 
z hamulcami tradycyjnymi, które działają 
wyłącznie na oś tylną bez kontroli elektro-
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Klocki i tarcze hamulcowe 
klasy premium

cę. Wtedy klocki zużywają się nierówno­
miernie, pogarszając jakość hamowania,  
a w skrajnych przypadkach ich po­
wierzchnia robocza wręcz pęka, sprawia­
jąc, że samochód przy próbie hamowania 
zaczyna zbaczać z właściwego toru jazdy.

Techniczne wymagania
Choć ich budowa nie jest zbyt skompliko­
wana (najkrócej rzecz ujmując, są to płyt­
ki wykonane z twardego metalu i pokryte 
kilkunastomilimetrową nakładką cierną), 
to właśnie jakość wykonania i rodzaj uży­
tych do tego materiałów ma tu kluczowe 
znaczenie. Z racji tego, że klocki pracują 
w ekstremalnych warunkach, muszą być 
odporne na wysokie temperatury powsta­
jące podczas hamowania (rzędu kilkuset, 
a niekiedy znacznie ponad tysiąc stopni 
Celsjusza), a także zapewniać odpowied­
nie właściwości cierne i nie ścierać nad­
miernie tarcz hamulcowych.

Dodatkowo muszą być przygotowa­
ne na nieprawidłową eksploatację, czyli 
najdziwniejsze nawet pomysły kierow­
ców, takie jak np. jazda z zaciągniętym 
hamulcem ręcznym czy zjazd z dużego 
wzniesienia z wciśniętym na stałe peda­
łem hamulca. Zresztą każdy mechanik 
mógłby w tym miejscu przytoczyć nie­
jedną historię złego traktowania tarcz 
i klocków hamulcowych.

Ale to nie wszystko, czego nale­
ży wymagać od profesjonalnych kloc­
ków hamulcowych. Elementy te muszą 
być w gotowości 24 godziny na dobę  
i 365 dni w roku, czyli działać jednakowo 
dobrze w każdych warunkach atmosfe­
rycznych i drogowych. Siła ich hamowa­
nia nie może zanikać w momencie zbyt 
dużego rozgrzania się tarcz (zjawisko 
zwane fadingiem).

O takich drobiazgach, jak cicha pra­
ca całego układu klocek-tarcza oraz jak 
najniższy poziom emisji pyłów powstają­
cych podczas ścierania się powierzchni 
klocków, nie piszemy, ponieważ w dzi­
siejszych czasach jest to standardem, 
przynajmniej wśród renomowanych pro­
ducentów, takich jak Quaro.

Konstrukcja i produkcja
Z czego i jak zrobione są klocki hamul­
cowe? Czy wiadomo coś o ich produkcji? 
W czym tkwi tajemnica ich sukcesu? Nie­
stety, producenci nie są zbyt skorzy do 
dzielenia się swoim know-how. Kluczo­
wym elementem klocków są, oczywiście, 
okładziny cierne, ale ich skład to nie­
jednokrotnie najpilniej strzeżona tajem­
nica firmy.

Dr inż. Paweł Fabiś

Klocki są elementem większej całości, jaką jest układ 
hamulcowy, na który składają się między innymi tarcze, 
przewody hamulcowe oraz zacisk z tłoczkami. Wszystkie 
razem uczestniczą w hamowaniu pojazdu

Na pewno znajdziemy tam watę 
stalową oraz opiłki miedzi. Elementy 
te spojone są tlenkiem glinu zmiesza­
nym z innymi składnikami pochodze­
nia mineralnego. Bez wątpienia nie ma 
w nowoczesnych okładzinach zarówno 
metali ciężkich, jak i powszechnego kie­
dyś azbestu – materiału, który cechował 
się wysoką odpornością na ekstremalne 
temperatury, lecz ścierając się, stawał się 
prawdziwą bombą ekologiczną.

Nawiasem mówiąc, elementy mie­
dziane również nie są materiałem eko­
logicznie idealnym. W USA postuluje 
się wycofywanie ich i zastąpienie czymś 
mniej szkodliwym dla środowiska. Pro­
blem w tym, że póki co, nic takiego nie 
pojawiło się jeszcze na rynku. Tak czy 
inaczej, prace nad udoskonaleniem pro­
cesu wytwarzania oraz zastosowaniem 
nowych półproduktów cały czas trwają.

Kontrole, testy i certyfikaty
Przepis na perfekcyjne klocki hamulco­
we wydaje się być prosty. Zaczyna się 
od prac projektowych. Następnie doko­
nuje się zakupu półproduktów. Kolejny 
etap to sama produkcja. W przypadku 
części mających realny wpływ na bez­
pieczeństwo użytkowników, konieczne 
jest osiągnięcie perfekcyjnej dokładności 
i powtarzalności elementów produkcyjnej 
serii. Na szczęście w dobie automatyki 
przemysłowej i komputerowego nadzoru 
nad każdym etapem procesu takie podej­
ście jest już normą.

Najważniejsza jest jednak kontro­
la każdego z etapów oraz wielokrotnie 

przeprowadzane testy, dzięki którym 
ryzyko wypuszczenia w świat produk­
tu obarczonego defektem spada prak­
tycznie do zera. Nie należy zapominać 
o wyśrubowanych normach nałożonych 
przez zewnętrzne instytucje do tego po­
wołane. Efektem takiej właśnie filozofii 
produkcji są certyfikaty stanowiące kon­
kretne potwierdzenie jakości wytwarza­
nych elementów.

Tarcza uzupełnieniem klocków
Oprócz klocków hamulcowych mamy 
także kolejny istotny element – tarcze 
hamulcowe. Tarcze Quaro charakteryzują 
się składem żeliwa ściśle dopasowanym 
do mieszanki oferowanych okładzin cier­
nych, dlatego stanowią doskonałe uzu­
pełnienie oferty klocków. Tarcze posia­
dają powłokę antykorozyjną, w związku 
z czym nie wymagają czyszczenia ani od­
tłuszczania przed założeniem, a to obniża 
koszty oraz skraca czas naprawy. Tarcze 
gwarantują utrzymanie efektu nowej, 
nieskorodowanej na krawędziach tarczy 
przez długi czas.

Oferta Quaro 
Producent wytwarzający klocki i tarcze 
hamulcowe marki Quaro dokłada wszel­
kich starań, by łączyć wzorową wręcz 
jakość z przystępną ceną. To niezwykle 
trudne zadanie, lecz w dziedzinie bez­
pieczeństwa, a do tej kategorii zaliczyć 
można elementy układu hamulcowego, 
nie można iść na najmniejsze nawet 
ustępstwa. Kompromis w żadnym wy­
padku nie wchodzi w grę.                  n

wierzchnia cierna klocka zużywa się zaś 
stopniowo. Bardzo często zdarza się, że 
tarcza pokryta jest korozją, a przedosta­
jący się na nią piasek i zanieczyszczenia 
jeszcze bardziej utrudniają klockom ich, 
i tak już wyjątkowo niewdzięczną, pra­

Zadaniem klocków jest skuteczne za­
trzymywanie tarcz hamulcowych kręcą­
cych się razem z kołami. W zależności 
od sytuacji klocki działają z różnym na­
ciskiem na tarczę. W czasie tego proce­
su wydziela się spora ilość ciepła, po­

Bezpieczeństwo przede wszystkim – klocki i tarcze hamulcowe Quaro
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Bosch iBooster

Elektryczne wspomaganie hamulców
jest przy tym w stanie uzyskać ciśnie-
nie w układzie hamulcowym trzykrotnie 
szybciej niż w przypadku standardowego 
systemu wyposażonego w ESP. Po usta-
niu nacisku na pedał elektromechaniczny 
układ wspomagający samoczynnie wraca 
do pozycji wyjściowej. Ma on zatem cha-
rakterystykę działania identyczną z ser-
wem podciśnieniowym bądź hydraulicz-
nym, lecz w porównaniu z nimi dającą 
się łatwiej adaptować pod względem 
oporu stawianego przez pedał hamulca. 

We wszystkich swych możliwych za-
stosowaniach kompletny iBooster jest 
znacznie lżejszy i zajmuje zdecydowa-
nie mniej miejsca niż suma zastępowa-
nych przez niego tradycyjnych urządzeń, 
takich jak: siłownik podciśnieniowy, 
ewentualnie też pompa podciśnieniowa 
z niezbędnym napędem mechanicznym 
lub elektrycznym. Poza tym jest to układ 
łatwy do synchronizacji z nowoczesnymi, 
automatycznymi systemami bezpieczeń-
stwa, działającymi całkowicie niezależnie 
od kierowcy. Cechuje go pełna kompaty-
bilność nie tylko z pojazdami elektryczny-
mi i hybrydowymi, lecz z wyposażonymi 
w standardowe silniki spalinowe.         n

Wrocławska fabryka Bosch od września 2016 r. produ-
kuje zespoły mocy – iBooster Gen1 najnowszej generacji. 
Zastępują one tradycyjne podciśnieniowe układy wspo-
magające

czyli skonstruowany w zakładach Boscha 
zespół złożony z tradycyjnej pompy ha-
mulcowej i elektromechanicznego układu 
jej uruchamiania.

W systemie tym podczas naciskania 
pedału hamulca mierzona jest w ciągu 
kilku milisekund jego prędkość i siła wy-
wieranego nacisku. Na podstawie tych 
pomiarów elektroniczny sterownik obli-
cza niezbędną siłę nacisku na tłoczysko 
pompy sprzężone z pedałem tak, aby 
uzyskać żądany efekt hamowania. Oczy-
wiście, nie wystarczają do tego mięśnie 
ludzkiej nogi, więc niezwłocznie włącza 
się silnik elektryczny dociskający tłok 
pompy za pośrednictwem mechanicz-
nej przekładni zębatej. System iBooster 

W klasycznych układach hamulcowych 
nacisk nogi kierowcy na pedał hamul-
ca wzmacniany jest przez działanie si-
łownika wykorzystującego podciśnienie 
panujące w kanałach dolotowych silni-
ka spalinowego z zapłonem iskrowym. 
W pojazdach wyposażonych w napęd 
wysokoprężny trzeba stosować w tym 
celu dodatkowe, rotacyjne pompy pod-
ciśnieniowe, napędzane od wału kor-
bowego silnika. Problem komplikuje się 
jeszcze bardziej w samochodach elek-
trycznych lub hybrydowych, gdzie pom-
pę podciśnieniową musi napędzać od-
dzielny silnik elektryczny.

Uniwersalnym rozwiązaniem wszyst-
kich tych problemów okazał się iBooster, 

Jakość identyczna z produktem montowanym fabrycznie. Zestawy dedykowane do poszczególnych 
modeli samochodów. Gwarancja idealnego dopasowania: długości, precyzji docisku na całej długości oraz 
typu zaczepu na ramieniu wycieraczki.

  �Najlepsze wycieraczki marki VALEO
   Dostarczane są na pierwszą linię montażu dla największych producentów 

samochodów
  �+30% zwiększona siła docisku w stosunku do konstrukcji szkieletowej dzięki 

ultrapłaskiej budowie

Wycieraczka płaska

Wycieraczka szkieletowa

Wycieraczka hybrydowa

Upgrade

  �100% metalowa konstrukcja i najwyższej jakości kauczuk
   Czujnik zużycia
   Specjalistyczne rozwiązania (dodatkowy spojler, wygięty kształt 

czy dysza spryskiwacza)

  �O.E. design
   Specjalny, zewnętrzny spojler zwiększający docisk do szyby
  �Krótka gama 10 długości kompatybilna z 10 mln samochodów w Europie 

(głównie marki azjatyckie)

  �+20% zwiększona siła docisku w stosunku do konstrukcji szkieletowej dzięki 
symetrycznemu spojlerowi

   Znakomita alternatywa dla wycieraczek konwencjonalnych

NAJWYŻSZA JAKOŚĆ
W KAŻDYCH WARUNKACH

NIEMIECKA MARKA – 
NIEZAWODNA JAKOŚĆ
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Powlekane tarcze hamulcowe Textar
Niezależnie od użytego rodzaju stopu, tarcze 
hamulcowe narażone są na działanie korozji. 
W trakcie dystrybucji gotowe elementy pokry-
wane są fabrycznie ochronną warstwą oleju. 
Przed zamontowaniem w samochodzie mu-
szą jednak zostać dokładnie odtłuszczone, co 
nie tylko wydłuża czas wykonania usługi, lecz 
także ponownie naraża je na korozję. Dlate-
go większość producentów pokrywa tarcze 
hamulcowe trwałą warstwą ochronną. Sto-
sowane są przy tym różne rodzaje, grubości 
i cechy jakościowe tych powłok.

W przypadku powlekanych tarcz hamul-
cowych trzeba bowiem znaleźć kompromis 
pomiędzy sprzecznymi oczekiwaniami. Z jed-
nej strony, dążymy do zmniejszenia zuży-
cia paliwa poprzez redukcję masy pojazdu 
i oporów toczenia kół, z drugiej – musimy 
zapewnić efektywną drogę hamowania przy 
jednoczesnym zrównoważeniu powstającego 
tarcia. Zbyt gruba czy podatna na mecha-
niczne uszkodzenia powłoka nie spełni tych 
założeń. Dodatkowo jej nierówna powierzch-
nia pogorszy komfort jazdy samochodem oraz 
sprawność układu hamowania.

Warunki testów
Powlekane tarcze hamulcowe Textar porów-
nano z produktami trzech konkurencyjnych 
marek o podobnej jakości OE. Wszystkie 
zanurzono na 96 godzin w pięcioprocento-
wym roztworze soli fizjologicznej. Badania 
laboratoryjne wykonano w 20 punktach 
kontrolnych wyznaczonych na powierzchni 
każdej tarczy. Cztery z nich znalazły się po 
wewnętrznej stronie cylindra tarczy na styku 
z piastą koła. Osiem kolejnych usytuowano 
na wewnętrznej i zewnętrznej powierzchni 
pierścienia ciernego. W przypadku widocz-
nych w samochodzie fragmentów zamonto-
wanej tarczy ich wygląd jest ważny dla kie-
rowców używających felg ze stopów lekkich.

W wyniku dokonanych pomiarów okaza-
ło się, że tarcze hamulcowe Textar w porów-
naniu z konkurencyjnymi produktami miały 
najcieńszą i zarazem najbardziej odporną 
na korozję warstwę ochronną. Tym samym 

osiągnięto w nich zakładany kompromis 
pomiędzy ekologią a bezpieczeństwem na 
drodze. Przed zamontowaniem tarcz trzeba 
jednak zawsze pamiętać o wcześniejszym 
usunięciu zabrudzeń i rdzy z piasty koła, 
zacisków oraz metalowych elementów mo-
cujących. Złe spasowanie współpracujących 
ze sobą części może spowodować mecha-
niczne uszkodzenia powłoki ochronnej, co 
wywoła proces korozji.

Przy wątpliwościach dotyczących doboru 
referencji Textar do konkretnego modelu sa-
mochodu można skorzystać z katalogu Tec-
Doc lub multimedialnej aplikacji BrakeBook.n

Andrzej Sławiński 
Doradca techniczny 
Marki Textar w Polsce

Powlekane tarcze hamulcowe nie są no-
wością na rynku, ale stosowane do tego 
różne technologie wpływają na efekt 
końcowy. Specjaliści związani z marką 
Textar porównali pod tym względem wy-
roby swoje i innych producentów

Powlekana  
tarcza ha­

mulcowa 
marki Textar 

uczestnicząca 
w testach po­

równawczych

Wyniki badania odporności na korozję 
wybranych fragmentów tarcz

Odporność na korozję płaszczyzny styku tarczy z piastą koła
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Certyfikacja tarcz 
i bębnów hamulcowych

Układy hamulcowe ABE cieszą się uzna-
niem klientów Inter Cars SA zarówno 
w Polsce, jak i na zagranicznych ryn-
kach części zamiennych do samochodów 
osobowych. Potwierdzeniem wysokiej 
jakości tych wyrobów jest spełnienie ry-
gorystycznych wymagań PIMOT-u oraz 
przyznanie im po raz kolejny certyfikatu 
bezpieczeństwa B.

W procesie ciągłego doskonalenia ja-
kości tarcz i bębnów hamulcowych ABE 
we współpracy z Laboratorium Badaw-
czym Intermeko Europe wprowadzono 
wielostopniowy System Zapewnienia Ja-
kości, składający się m.in. z: 
	badań materiałowych prototypów;
	badań parametrów geometrycznych 

próbek produktów;
	restrykcyjnych kontroli jakości dostaw 

przed wprowadzeniem ich do sprze-
daży;

	analizy RCA, czyli badania przyczyn 
zużycia tarcz i bębnów hamulcowych.

Wypracowana wysoka jakość produktów 
ABE wynika z systematycznej kontro-
li jakości tarcz i bębnów hamulcowych 
jeszcze przed wprowadzeniem do sprze-
daży. Składają się na nią m.in. pomiary 
parametrów geometrycznych w zakresie 
bicia poprzecznego powierzchni ciernych 
oraz badanie struktury metalograficznej, 
pozwalające na wykrycie niepożądanych 

zanieczyszczeń, a także weryfikację po-
prawności obróbki materiału w procesie 
produkcyjnym.

W uzyskiwaniu poprawnych para-
metrów szczególne znaczenie ma dobór 
odpowiedniego materiału do wyrobu 
elementów ciernych, dlatego raporty 
z badań są omawiane z ich wytwórcami 
w celu wprowadzania zmian i dosko-
nalenia produktów. W efekcie wdrożo-
nych działań na przestrzeni ostatnich lat 
zmniejszyła się wielokrotnie liczba za-
strzeżeń dotyczących wibracji lub głośnej 
pracy układu hamulcowego. 

Damian Dąbrowski
Wsparcie Zarządzania Produktem
Inter Cars

Inter Cars SA od wielu lat kojarzony jest z szeroką ofer-
tą wysokiej jakości produktów. Dbając o bezpieczeństwo 
użytkowników, troszczy się także o spełnienie wysokich 
wymagań przez układy hamulcowe ABE

NOWE PRODUKTY W OFERCIE „WP”

SPRAWDŹ -  www.pwpnet.plBadanie parametrów geometrycznych tarczy na stanowisku 
pomiarowym

Certyfikaty przyznane przez PIMOT elementom układów hamulcowych ABE

nów hamulcowych w różnych sytuacjach 
drogowych.   

Z dużą satysfakcją informujemy 
klientów Inter Cars, że zarówno tarcze, 

jak i bębny hamulcowe ABE spełniają 
wszystkie wymagania PIMOT-u, co po-
twierdza, że podjęte działania przynoszą 
wymierne rezultaty.                            n

Inter Cars dla potwierdzenia jakości 
produktów hamulcowych ABE w ramach 
współpracy z Przemysłowym Instytutem 
Motoryzacyjnym (PIMOT) uruchomił 
program badań jakości produktów. Nad-
rzędnym jego celem jest zapewnienie 
bezpieczeństwa użytkowania tarcz i bęb-

Przykłady tarcz hamulcowych  
podlegających badaniom PIMOT

Certyfikowane  
produkty dostępne  

w sieci Inter Cars
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Jakościowe i estetyczne 
standardy Brembo

W ten sposób powstała nowa wersja tej 
normy, czyli R90-02, nakładająca rów-
nież obowiązek homologacji tarcz i bęb-
nów hamulcowych przeznaczonych na 
części zamienne dla nowo zarejestrowa-
nych pojazdów. Zmodyfikowane rozpo-
rządzenie stanowi gwarancję, iż stoso-
wane części zamienne będą posiadały 
parametry porównywalne pod względem 
funkcjonalności, bezpieczeństwa i wydaj-
ności z produktami oryginalnymi, które 
zastępują. Na częściach z homologacją, 
a także na ich etykietach i opakowaniach 
umieszcza się teraz odpowiednie kody 
homologacyjne wydane przez organ cer-
tyfikujący. 

Kompetencje Brembo
Jako renomowany producent tarcz ha-
mulcowych firma Brembo została zapro-
szona do udziału w tworzeniu nowej re-
gulacji i aktywnie uczestniczyła w grupie 
roboczej Economic Committee for Euro-
pe and the United Nations (Europejskiej 
Komisji Gospodarczej ONZ). Producent 
ten bowiem znany jest na całym świecie 
z ogromnego doświadczenia w projekto-
waniu i produkcji układów hamulcowych, 
tak dla rynku OE, jak i aftermarketu. Od 
początku swej działalności zawsze ofero-
wał szeroką gamę produktów o cechach 
identycznych lub przewyższających ory-
ginały, korzystnie też wykraczających 
poza wymagania stawiane przez kolejne 
nowe regulacje. 

Od ponad 15 lat najwyższy standard 
tarcz hamulcowych Brembo potwier-
dza homologacja ABE wydana przez 
niemiecki Federalny Urząd Transportu 
Drogowego. Dzięki temu firma Brembo 
wyprzedziła nadchodzące zmiany rynko-
we, dodatkowo chroniąc konsumentów 
korzystających z jej produktów.

Przywiązując zawsze wielką wagę do 
kwestii bezpieczeństwa związanej z ukła-
dami hamulcowymi i promując liczne 
kampanie społeczne o tej tematyce, 
Brembo z satysfakcją przyjęło nowe roz-
porządzenie, które wypełnia dotychcza-
sową lukę prawną i wprowadza jedno
lity standard uznawany przez wszystkie 
kraje. 

Dlatego firma ta zdecydowała się 
natychmiast przeprowadzić certyfikację 
nie tylko komponentów stosowanych 
w  nowo zarejestrowanych pojazdach, 
ale i w odniesieniu do całej gamy tarcz 
i bębnów, w skład której wchodzi ponad  
2200 pozycji pokrywających w 97% po-
trzeby parku samochodowego w Europie.

Firmowe innowacje
W ostatnim czasie dział R&D firmy Brem-
bo przetestował i certyfikował 95% pro-
duktów dostępnych w katalogu tej marki. 
Dotyczy to zarówno linii tarcz odpowia-
dających oryginałom, jak i ich linii spor-
towych i  wytrzymałościowych, takich 
jak linia tarcz nacinanych Brembo Max 

i nowa seria tarcz nawiercanych Brembo 
Xtra. Tak tworzone są nowe trendy istot-
ne naprzód dla całego przemysłu moto-
ryzacyjnego oraz dla specjalistów z tego 
sektora rynku.

Rewolucja w technologii produkcji tarcz 
hamulcowych rozpoczęła się już 15 lat  
temu, gdy firma Brembo, już wówczas 
wieloletni lider innowacji w tej dziedzi-
nie, została pierwszym producentem tarcz 
z malowaniem zgrzein zewnętrznych. 

Od tej pory zapotrzebowanie na la-
kierowane tarcze hamulcowe gwałtow-
nie wzrosło, co zbiegło się ze wzrostem 
popularności felg aluminiowych, dzięki 
którym klienci zwracają coraz większą 
uwagę również na wygląd tarcz hamul-
cowych znajdujących się za nimi.

Niesie to korzyści dla serwisów samo-
chodowych, gdyż tradycyjne, nielakiero-
wane tarcze zabezpieczane są warstwą 
oleju, którą bezpośrednio przed monta-
żem należy usunąć, aby nie doprowadzić 
do niebezpiecznego w skutkach zanie-
czyszczenia klocków hamulcowych. Tar-
cze lakierowane nie wymagają odtłusz-
czania i mogą być montowane niezwłocz-
nie po wyjęciu z opakowania. Kolejną 
innowację stanowiły tarcze z lakierowa-
niem UV. We wrześniu 2012 roku firma 
Brembo wprowadziła je na rynek części 
zamiennych z przeznaczeniem wyłącznie 
dla pojazdów najwyższej klasy. Od tego 
czasu ich gama szybko stała się punk-
tem odniesienia dla innych producentów 
tarcz hamulcowych. Obecnie w ofercie 
znajduje się ponad 800 modeli tarcz z la-
kierowaniem UV do większości pojazdów 
w europejskim parku samochodowym. 
Ich właściciele w razie konieczności wy-
miany tego elementu coraz częściej wy-
bierają lakierowane tarcze Brembo.

Badania w komorze z rozpyloną so-
lanką wykazują, że tarcze lakierowane 
w technologii UV są odporniejsze na ko-
rozję niż tarcze malowane tradycyjnie, 
przekraczając wymagania większości pro-
ducentów części oryginalnych. Dokładnie 
taka sama technologia jest stosowana 
w produkcji tarcz hamulcowych z lakiero-
waniem UV na rynek części zamiennych.

Pył aluminiowy zawarty w powło-
ce UV zapewnia metaliczne i stylowe 
wykończenie tarcz przez cały okres ich 

eksploatacji, a dodatkowo daje korzyści 
w kwestii efektywności działania oraz 
ochrony środowiska.

Cała powierzchnia tarczy jest pokryta 
powłoką lakieru, co zapewnia jej atrak-
cyjny wygląd przed montażem i nie ma 
negatywnego wpływu na hamowanie. 
Poza tym tarcze z lakierowaniem UV fir-
my Brembo posiadają unikalne laserowe 
oznakowanie na powierzchni hamującej, 
co umożliwia mechanikowi szybkie osza-
cowanie zużycia tarczy.

Estetyka i ekologia
Powłoka UV firmy Brembo jest wykonana 
lakierem wodorozcieńczalnym, co elimi-
nuje konieczność użycia rozpuszczalni-
ków i występowanie szkodliwych lotnych 
związków organicznych tradycyjnie sto-

Marco Moretti
Aftermarket Business Unit Marketing Director 
Brembo Spa

Od listopada 2016 roku rozporządzenie ECE R90 
ustalające wymogi projektowania, konstrukcji 
i wydajności materiałów ciernych hamulców  
w klockach i szczękach rozszerzono na tarcze 
i bębny hamulcowe

sowanych przy produkcji i użyciu mate-
riałów zawierających żywicę i cynk.

Dzięki użyciu światła UV powłoka 
UV firmy Brembo może być utwardzana 
w temperaturze pokojowej. Brak koniecz-
ności użycia temperatur powyżej 300°C 
pozwala zaoszczędzić energię i uniknąć 
odkształceń geometrii tarczy spowodo-
wanych wysoką temperaturą.

Tradycje estetycznego lakierowania 
elementów układów hamulcowych są 
w firmie Brembo długie i bogate. Jako 
pierwsze trafiły na rynek w 1992 roku 
różnokolorowe zaciski hamulcowe tej 
marki. Stały się one do dziś popularną 
ozdobą samochodów tuningowanych. 
Obecnie w firmie obchodzone jest 25-le-
cie tej innowacji znajdującej na świecie 
wielu naśladowców.                            n

po 30 minutach

Tarcze malowane  
w technologii UVTarcze malowane standardowoTarcze zabezpieczone olejem

po 6 godzinach

po 24 godzinach test przerwany po 6 godzinach

Tarcza hamulcowa Brembo Xtra  
z widocznym kodem homologacji

Test w komorze solankowej dla porównania odporności na korozję tarcz 
zabezpieczonych różnymi rodzajami powłok

Lakierowane zaciski hamulcowe – początek innowacyjnych tradycji firmy Brembo

Tarcza hamulcowa Brembo lakierowana z wykorzystaniem  
promieni UV
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Nowoczesne technologie 
układów hamulcowych

zapewnienie odpowiedniego momentu 
hamowania w bardziej wymagających, 
cięższych pojazdach. Stawia to jedno­
cześnie nowe wyzwania w produkcji wy­
magającej większej dokładności wykona­
nia, tj. zmniejszanie norm dopuszczalne­
go bicia osiowego oraz różnicy grubości 
nowych produktów. Ponadto TRW pokry­
wa krawędź oraz powierzchnię walcową 
tarczy czarnym lakierem, który zapewnia 
ochronę antykorozyjną. 

Firma TRW rozpoczęła w 2014 roku 
kampanię Perfect Match, w której pod­
kreśla zalety montowania w samocho­
dzie kompletu klocków i tarcz TRW. Jest 
to najbezpieczniejsze i najkorzystniejsze 
rozwiązanie zarówno dla warsztatów, 
jak i kierowców, gdyż klocki i tarcze 
TRW są idealnie do siebie dopasowane 
i gwarantują niezawodną pracę układu 
hamulcowego. 

W przypadku, gdy warsztat zamon­
tuje klocki i tarcze hamulcowe TRW 
w komplecie, części te zostają objęte 
wydłużonym okresem gwarancji – tj. do 
trzech lat (lub 50 000 km) na wszelkie 
wady materiałowe i produkcyjne. 

Pomimo, że podstawowa zasada dzia­
łania hydraulicznych układów hamulco­
wych nie zmieniła się od dziesięcioleci, to 
stale muszą być prowadzone prace nad 
ich rozwojem w celu zwiększania pozio­
mu bezpieczeństwa i komfortu podróżo­
wania.                                              n

TRW wprowadziło m.in. powłokę Cotec, 
stanowiącą warstwę krzemianów na­
noszonych na materiał cierny w ostat­
nim etapie produkcji. Jej zadaniem jest 
zwiększenie współczynnika tarcia w po­
czątkowym okresie eksploatacji klocków 
hamulcowych do poziomu optymalnego, 
tj. zapewniającego odpowiedni moment 
hamowania już od chwili montażu. 
W ostatnim czasie opracowany i wpro­
wadzony również został kompozytowy 
nisko pylący materiał cierny DTEC, któ­
ry przy zachowaniu większej czystości  
felg zapewnia kierowcy te same opóź­
nienia i współczynnik tarcia, co w stan­
dardowych, kompozytowych materia­
łach ciernych.

Tarcze hamulcowe, do produkcji któ­
rych w przypadku większości samocho­
dów osobowych nadal wykorzystuje się 
żeliwo, również podlegają zmianom. 
Ich coraz większa średnica ma na celu 

Przykładem tego są np. układy elektro­
niczne ułatwiające prowadzenie pojazdu, 
których działanie oparte jest na współ­
pracy z układem hamulcowym. Pośród 
wprowadzonych w ostatnim czasie udo­
godnień wymienić możemy aktywny tem­
pomat, układ awaryjnego hamowania 
lub utrzymania pojazdu na pochyleniu 
dla ułatwienia kierowcy ruszania. 

I tak, wprowadzany obecnie przez 
TRW układ IBC eliminuje serwo pod­
ciśnieniowe. W rozwiązaniu tym zastą­
pione ono zostaje wspomagającym ukła­
dem elektromechanicznym zespolonym 
w jeden element z pompą hamulcową, 
układem stabilizacji toru jazdy ESC oraz 
wszystkimi niezbędnymi czujnikami 
i przewodami, eliminując jednocześnie 
potrzebę dostarczania podciśnienia urzą­
dzenia wspomagającego.

Koncentrując się na rozwoju ele­
mentów ciernych hamulca tarczowego, 

Michał Głażewski
ZF TRW Polska

Układ hamulcowy ma zasadniczy wpływ na bezpieczeń-
stwo pojazdu, a co za tym idzie – podróżujących nim 
osób. Oznacza to konieczność stałego rozwoju jego 
elementów składowych oraz ich współpracy z innymi 
układami

UKŁAD HAMULCOWY?
NIE SZUKAJ DALEKO, WSZYSTKO 
ZNAJDZIESZ W INTER CARS

SZEROKA OFERTA CZĘŚCI ZAMIENNYCH
I URZĄDZEŃ DO NAPRAWY UKŁADU HAMULCOWEGO

INTERCARS.COM.PL

Zamawiaj części przez Katalog online,
zarządzaj warsztatem przez eSOWA.

Katalog
online
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Uszczelki głowic silników

Niemiecka marka Elring znana była 
w światowej technice jeszcze przed na-
rodzinami motoryzacji jako dostawca 
niezawodnych uszczelnień konstrukcji 
hydraulicznych, gazowych i parowych. 
Obecnie, dzięki bogatemu asortymen-
towi, innowacyjności, jakości i precyzji 
oferowanych wyrobów, firma ta pozo-
staje czołowym partnerem większości 
światowych producentów samochodów 
osobowych oraz ciężarowych, a także 
rozmaitych urządzeń technicznych. Wy-
korzystując swoje doświadczenie z rynku 
OE, jest także dostawcą części zamien-
nych na rynek wtórny.

Wymogi dotyczące uszczelnień głowic
W silnikach spalinowych stosowanych 
w motoryzacji uszczelki podgłowicowe 
muszą się odznaczać:
	gazoszczelnością zapobiegającą nie-

kontrolowanym przedmuchom z wnę-
trza cylindrów i komór spalania;

	szczelnością połączeń kanałów prze-
pływu czynnika chłodzącego i oleju 
silnikowego;

	nieznaczną podatnością na odkształ-
cenia plastyczne;
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	brakiem efektu plastycznego osiadania;
	odpornością na deformacje;
	odpornością na działanie chemiczne 

gazów spalinowych, smarów i czynni-
ków chłodzących;

	eksploatacyjną trwałością.

Czynniki działające na uszczelki głowic
Gazy spalinowe w komorach spalania 
osiągają temperatury w zakresie 1800 
- 2500°C. Pod ich wpływem sąsiednie 
powierzchnie głowic rozgrzewają się 
w przypadku silników z zapłonem iskro-
wym do 270°C, a w silnikach wysoko-
prężnych – do 300°C.

Ciśnienie w komorze spalania silni-
ka z zapłonem iskrowym dochodzi do  
140 barów, a w silnikach z zapłonem  
samoczynnym – do 270 barów.

Pod wpływem różnic temperatur i ciś
nień wysokość szczeliny między płasz-
czyznami przylgowymi cylindra i głowicy 
zmienia się w zakresie 2-10 μm. Z powo-
du ugięć głowicy (zależnych od rozmiesz-
czenia i rozmiarów śrub dociskowych) 
dochodzi również do poprzecznych prze-
mieszczeń uszczelnianego połączenia. 
Dodatkowe ruchy poprzeczne wynikają 
z naprężeń termicznych, zależnych od 
rodzaju materiałów użytych do wyko-
nania uszczelki oraz od współczynnika 
tarcia pomiędzy przemieszczającymi się 
elementami. Z tych względów uszczelki 
głowic wyposaża się niekiedy w zwięk-
szające tarcie wkładki ze stopów alumi-
niowych lub żeliwa szarego.

Ciecze chłodzące rozgrzewają się do 
temperatury +80 – +110°C, osiągając 
ciśnienie 1-2 barów.

Zimny olej silnikowy tłoczony jest do 
kanałów układu smarowania pod ciś
nieniem do 10 barów, a rozgrzany do 
temperatury +80 – +150 ma ciśnienie  
2-4 bary.

Korneliusz Kąkol
Sales Director IAM Poland 
ElringKlinger AG

Uszczelnienia połączeń przylgowych głowic z cylindrami 
mimo swej pozornej konstrukcyjnej prostoty są produktami 
bardzo zaawansowanymi technologicznie, co wynika z roz-
maitości stawianych im wymogów

Konstrukcje uszczelek głowic
Uszczelki typu Metaloflex™ składają się 
z jednej lub kilku warstw stali sprężyno-
wej z wytłoczonymi w nich rowkami wo-
kół uszczelnianych otworów. Ten rodzaj 
uszczelek produkowany jest przez firmę 
ErlingKlinger w ilości 45 milionów sztuk 
rocznie, co czyni ją obecnie największym 
ich wytwórcą na świecie. Tak znaczna 
sprzedaż wynika z faktu, iż konstrukcja 
Metaloflex™ jest stosowana we wszyst-
kich współczesnych modelach samocho-
dów osobowych oraz dostawczych z sil-
nikami benzynowymi i wysokoprężnymi.

Rozwiązanie to bowiem spełnia 
szczególnie dobrze wymogi wynikające 
z minimalizacji rozmiarów silników i lek
kości ich budowy, zatem w konsekwencji 
z małej grubości ścianek uszczelnianych 
kanałów.

W budowie uszczelki Metaloflex™ wy-
stępują następujące charakterystyczne 
elementy:
	metalowa warstwa nośna, do której 

mocowane są pozostałe części kon-
strukcji;

	jedna lub dwie zewnętrzne warstwy 
uszczelniające (zwykle powlekane 
elastomerem);

	rowki pełne i półpełne, zapewniające 
elastyczny docisk uszczelnień do przy-
lgowych powierzchni połączenia;

	stopery, czyli tłoczone, falcowane lub 
zgrzewane obwódki otworów uszczel-
ki, których zadaniem jest redukcja 
jej drgań i zachowanie nieznacznej 
elastyczności docisku uszczelnianych 
płaszczyzn.

Uszczelnienia metalowo-elastomerowe 
mogą mieć budowę jedno- lub wielo-
warstwową. Składają się z metalowej 
warstwy nośnej i wulkanizowanych do 
niej profili elastomerowych. Znajdują za-
stosowanie przede wszystkim w dużych Fo
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Charakterystyczne uszkodzenia powo-
dujące przedmuchy gazów

Uszkodzone uszczelki ze śladami prze-
dmuchów gazów spalinowych

Najczęściej spotykane rodzaje śrub mo-
cujących głowicę

Uszczelka metalowo-elastomerowa z jedną warstwą i kilkoma warstwami

Uszczelka z metalu i materiału 
miękkiego

Rodzaje konstrukcji uszczelek głowicy, kolejno: metalowa wielowarstwowa 
typu Metaloflex™, metalowo-elastomerowa i metal + materiał miękki

1

3

5

7

2

4

6

8

Warstwowa struktura uszczelki Metaloflex™ (1); stopery tłoczone: 
meandrowe (2), typu karo (3) i segmentowe (4); stopery zgrzewane lase-
rowo: bez blachy nośnej (5), z blachą nośną (6); stopery falcowane: bez 
blachy nośnej (7), z blachą nośną (8)
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silnikach ciężkich pojazdów użytkowych, 
gdzie maksymalne ciśnienie w cylindrach 
sięga 290 barów, moc dochodzi do kil-
kuset kW, a przebiegi przekraczają nawet 
1,5 miliona kilometrów. 

W tej konstrukcji nacisk uszczelnienia 
wokół komór spalania jest wysoki, nato-
miast niski przy kanałach obiegów cie-
czy, których połączenia uszczelniane są 
przez elastomerowe uszczelki wargowe. 
Warstwę nośną stanowi blacha ze stali 
szlachetnej lub chronionej odpowied-
nią powłoką antykorozyjną. Wykonane 
w niej otwory komór spalania otoczone 
są wytłoczonymi rowkami zapewniający-
mi równomierność, elastyczność i szczel-
ność docisku.

Dodatkowe podpory stalowe stoso-
wane w wielowarstwowych wersjach 
uszczelek tego typu ograniczają zginanie 
uszczelek i chronią ich części elasto-
merowe (zwłaszcza uszczelki wargowe) 
przed nadmiernym ściskaniem podczas 
dokręcania śrub. 

Uszczelki z metalu i materiału mięk-
kiego składają się z metalowej warstwy 
nośnej i pokrywających ją obustronnie 
powłok z materiału miękkiego. Otwory 
komór spalania wyposażone są w meta-
lowe, obwodowe wzmocnienia, uszczel-
niające połączenie i chroniące warstwy 
miękkie przed działaniem gorących ga-
zów spalinowych. 

Funkcją elementów elastomerowych 
umieszczanych wokół połączeń kana-
łów cieczy jest optymalne dopasowanie 
uszczelki do ewentualnych nierówności 
uszczelnianych powierzchni. Warstwy 
wierzchnie uszczelki pokrywane są po-
włokami zapobiegającymi jej przykleja-
niu się do metalowych powierzchni cy-
lindrów i głowic.

Ta konstrukcja uszczelki nie jest już 
stosowana we współczesnych silnikach, 
lecz występuje w częściach zamiennych 
używanych przy naprawach pojazdów 
starszych generacji.

Znaczenie śrub głowicy
Zarówno uszczelki, jak i śruby dociska-
jące je do przylgowych powierzchni cy-
lindrów i głowic mogą być używane tylko 
jednokrotnie, czyli po każdej rozbiórce 
silnika należy bezwzględnie wymieniać 
je na nowe.

Zadaniem śrub jest wywieranie na 
powierzchnię uszczelnienia docisku od-
powiedniego pod względem wartości 
i rozłożenia. W praktyce efekt ten uzy-
skuje się dzięki właściwemu dozowaniu 
momentów dokręcania gwintów oraz 
zachowaniu ustalonej kolejności obsługi 
poszczególnych śrub lub nakrętek.

W nowych konstrukcjach silników 
stosuje się przy montażu głowic oprócz 
odpowiedniego momentu dokręcania 
śrub także końcowe ich przemieszcze-
nia kątowe. Ma to na celu sprężyste od-
kształcenie (rozciągnięcie) jej rdzenia aż 
do granicy jego plastyczności.

Przy użyciu starej śruby wraz z nową 
uszczelką następuje trwałe odkształcenie 
rdzenia połączone ze zmianą skoku gwin-
tu na rozciągniętym odcinku, co w sumie 
uniemożliwia uzyskanie prawidłowego 
docisku uszczelki do uszczelnianych po-
wierzchni, czyli skuteczną eliminację 
ewentualnych przedmuchów lub przecie-
ków. Dlatego firma Elring oferuje komplety 
nowych śrub głowic do niemal wszystkich 
modeli użytkowanych obecnie silników. 

Uszkodzenia uszczelek głowic
Przyczyną nieszczelności połączenia 
głowicy z blokiem cylindrowym bar-
dzo rzadko jest wada samej uszczelki, 
zwłaszcza gdy została ona prawidło-
wo zamontowana. Znalezienie zatem 
prawdziwej, czyli pierwotnej przyczyny 
usterki, polegającej na ewentualnych 
przedmuchach lub przeciekach, staje 
się głównym warunkiem skuteczności 
podejmowanej naprawy.

Przez uszkodzoną uszczelkę mogą 
przenikać gazy spalinowe pomiędzy są-
siednimi komorami spalania albo do 
układu chłodzenia. Skutki tego zjawiska 
występować mogą zarówno w posta-
ci nagłej, poważnej awarii silnika, jak  
i w formie stopniowego pogarszania się 
jego osiągów.

Płyn z obiegu chłodzenia może prze-
nikać do komór spalania, powodując bia-
łe zabarwienie spalin wydmuchiwanych 
z rury wydechowej, albo do układu sma-
rowania, czego następstwem jest niezro-
zumiały wzrost poziomu oleju w misce.

Olej przedostaje się najczęściej do obie-
gu chłodzenia, wypływając na powierzch-
nię płynu w zbiorniku wyrównawczym.  

Oprócz wyżej wspomnianych obja-
wów szczególnych o każdym z rodzajów 
uszkodzenia uszczelki podgłowicowej 
świadczą ogólnie (wstępnie do szczegó-
łowej weryfikacji) trudności z rozruchem 
zimnego silnika, nieregularność jego pra-
cy lub temperatura powyżej dopuszczal-
nych granic.

Przedmuchy spalin
O ich występowaniu świadczy czarne 
zabarwienie fragmentów zewnętrznych 
powierzchni uszczelki, widoczne po zde-
montowaniu głowicy. W chłodzonych po-
wietrzem silnikach jednośladów podobne 
oznaki przedmuchów spalin do atmos-
fery spod głowicy widoczne są wyraźnie 
nawet bez jej zdejmowania. 

Przy dłuższej eksploatacji pojazdu 
z tego rodzaju usterkami może nawet 
dojść do całkowitego przepalenia ela-
stomerowych lub metalowych części 
uszczelnienia.

W silnikach samochodowych często 
gazy spalinowe przedostają się do ukła-
du chłodzenia, powodując pojawianie się 
pęcherzyków gazowych w cieczy chło-
dzącej lub jej ubytki przez zawór nadmia-
rowy, na skutek wzrostu ciśnienia w obie-
gu chłodniczym.

Przyczyną takich zjawisk może być 
niedostateczny docisk uszczelki podczas 

Zniszczenie elastomerowych 
elementów uszczelek podczas 
niewłaściwego montażu

Nieszczelności na styku głowicy z kadłubem silnika mogą być powodowane nie-
dokładnym oszlifowaniem powierzchni (dwa z lewej) albo agresywnymi składni-
kami płynu chłodzącego (dwa z prawej)

Przyczyny wewnętrznych wycieków  
oleju i/lub płynu chłodzącego: u góry – 
nieprawidłowy montaż uszczelki,  
u dołu – niedostateczna gładkość 
płaszczyzny głowicy

Zniszczenie uszczelki z powodu prze-
ciążenia termicznego (przegrzania) 
silnika

montażu głowicy, w tym także z powodu 
ponownego użycia śrub albo odkształce-
nia bądź uszkodzenia powierzchni przy-
lgowych. Podobne efekty daje niepra-
widłowe (zbyt płytkie lub zbyt głębokie) 
osadzenie tulei cylindrowych w kadłubie 
silnika.

Skutki przedmuchu gazów spalinowych 
do obiegu chłodzenia

Najbardziej podatne na powstawanie 
przedmuchów są przewężenia uszczelki 
pomiędzy sąsiednimi cylindrami

Uszkodzona przedmuchami uszczelka 
motocyklowa o dwuwarstwowej kon-
strukcji metalowej
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Wpływ tzw. spalania stukowego na uszko-
dzenia różnych konstrukcji uszczelnień 
podgłowicowych

Mechaniczne uszkodzenie uszczelek 
będące efektem błędów montażowych

Niszczące przegrzanie
Przyczyną przekraczania optymalnej tem-
peratury roboczej silnika bywa wadliwe 
działanie głównych elementów układu 
chłodzenia, takich jak pompa, chłodnica 
i jej wentylator albo intercooler. Podobne 
skutki może mieć niewłaściwe ustawie-
nie momentu zapłonu lub wtrysku, jak 
również niedomagania układu wydecho-
wego (katalizator). Pierwszym objawem 
tego rodzaju usterek jest zwykle spadek 
mocy.

W uszczelkach wykonanych z metalu 
i materiału miękkiego przegrzanie pro-
wadzi zazwyczaj do wyraźnego pęcznie-
nia drugiej z tych substancji, zwłaszcza 
w pobliżu kanałów obiegu chłodziwa. 
Części metalowe ulegają wtedy przyspie-
szonej korozji.

W dwuwarstwowych uszczelkach 
metalowych ulegających przegrzewaniu 
dochodzi często do kruszenia się most-
ków pomiędzy sąsiednimi komorami 
spalania. Inną możliwą przyczyną tego 
zjawiska jest niska jakość paliwa lub zbyt 
wysoki stopień sprężania.

Przecieki płynów roboczych
Ślady wydostawania się oleju lub czyn-
nika chłodzącego poza ich obiegowe 
kanały są widoczne dopiero po zdjęciu 
głowicy. Ich przyczyną  jest najczęściej 
wadliwy montaż uszczelki, na przykład 
jej niedokładne ustawienie (poprzeczne 
przesunięcie) z powodu braku kołków 
ustalających albo przypadkowe uszko-
dzenie elastomerowych elementów 
uszczelniających. Istotne znaczenie ma 
też poprzedzenie montażu dokładnym 
oczyszczeniem płaszczyzn przylgowych 
cylindrów i głowicy. Decydujący wpływ 
na skuteczność uszczelnienia ma rów-
ność i gładkość tych powierzchni. Szcze-
gólne znaczenie mają tu strefy pomiędzy 
krawędziami poszczególnych kanałów.

Uszkodzenia mechaniczne
Ich przyczyną są przeważnie błędy 
montażowe. Do najczęściej popełnia-
nych należą: zmiażdżenia przetłoczeń 
uszczelniających w blachach i uszkodze-
nia uszczelnień elastomerowych. Jest to 
efekt niedokładnego doboru uszczelki do 
silnika sprawiający, iż rozkład i wielkość 
otworów w uszczelce nie pokrywają się 

z wylotami kanałów w kadłubie i głowicy 
silnika. Błędy te są szczególnie szkodli-
we, gdy dotyczą niezgodności obwodów 
komór spalania.

Całkowicie innym rodzajem mecha-
nicznych uszkodzeń uszczelek są skutki 
tzw. stukowego spalania mieszanki pa-
liwowo-powietrznej w cylindrach. Gwał-
towne przyrosty ciśnienia gazów spalino-
wych oddziałują wówczas mechanicznie 
na obwodowe uszczelnienia komór spa-
lania, powodując ich wciskanie do są-
siednich kanałów z równoczesnym kru-
szeniem fragmentów warstw metalowych 
i wykonanych z miękkiego tworzywa.

Prawidłowy montaż uszczelki głowicy
Przy wszystkich czynnościach tej operacji 
należy dokładnie przestrzegać stosow-
nych zaleceń producenta silnika i produ-
centa uszczelnienia.

Montaż musi być poprzedzony staran-
nym oczyszczeniem powierzchni przylgo-
wych głowicy i cylindrów. Oczyszczenia 
(najlepiej pneumatycznego) wymagają 
też gwintowane otwory śrub mocujących 
głowicę do kadłuba silnika.

Oczyszczone powierzchnie przylgowe 
trzeba sprawdzić pod względem płaskości 
i gładkości za pomocą liniału traserskie-
go i szczelinomierza; głębokość nierów-
ności wzdłużnych nie może przekraczać  
0,05 mm, a poprzecznych 0,03 mm.

Uszczelkę głowicy należy ustawić 
w dokładnej zgodności z rozkładem 
i wielkością otworów na górnej po-
wierzchni kadłuba silnika.

Grubość uszczelki w silnikach wysoko
prężnych powinna być zgodna (spraw-
dzenie czujnikiem zegarowym) z wy-
sunięciem górnych powierzchni tłoków 
ponad krawędzie cylindrów.

Kolejną czynnością jest założenie gło-
wicy z wykorzystaniem kołków ustalają-
cych osadzonych w kadłubie silnika.

Prawidłowość ustawienia głowicy po-
twierdzana jest przez łatwe wkręcenie 
wszystkich, wyłącznie nowych śrub mo-
cujących; ich gwinty oraz powierzchnie 
przylgowe łbów należy przed wkręcaniem 
lekko nasmarować olejem silnikowym.

Kolejność i sposób dokręcania śrub 
(dynamometryczny i kątowy) musi do-
kładnie odpowiadać zaleceniom produ-
centa silnika.                                     n Fo
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Schaeffler jest wiodącym dostawcą części zamiennych i innowacyjnych rozwiązań naprawczych. Oferta produktowa 
marek LuK, INA, FAG i Ruville obejmuje systemy przeniesienia napędu, silnika oraz zawieszenia. 

Podręcznik mechaniki pojazdowej

Problem po wymianie DKZ 

chomieniem silnika najczęściej powo-
dowany jest błędnym doborem DKZ wy
posażonego w wieniec czujnika. 

Prawidłowe postępowanie należy 
w tym wypadku rozpocząć od dokładnej 
identyfikacji naprawianego pojazdu. Poza 
tym, aby uniknąć błędów, należy stoso-
wać się do najbardziej aktualnego katalo-
gu online dostępnego na:
www.schaeffler-aftermarket.pl

	DKZ o nr 415 0315 10 przeznaczo-
ne do silnika 2.4 D 120 kW o kodzie 
silnika D 5244 T5.

Zdarza się w niektórych modelach 
samochodów, iż po prawidłowej na 
pozór wymianie dwumasowego koła 
zamachowego silnik nie daje się uru-
chomić.  

Na czym polega ten problem, będą-
cy zwykle dla mechaników poważnym 
powodem do niepokoju? Jego przy-
czynę wyjaśnić można na przykładzie 
samochodu Volvo S60 z silnikiem  
wysokoprężnym 2.4. 

Po podłączeniu testera diagnostycz-
nego i odczycie kodów błędów wskaza-
nia najczęściej dotyczą: 
	błędu synchronizacji wału korbowe-

go z wałem rozrządu,
	błędu czujnika pozycji wału korbo

wego.
Nieprawidłowe ustawienie faz rozrzą-
du raczej nie wchodzi w rachubę, sko-
ro pasek zębaty nie był demontowany. 
Podejrzenia więc w następnej kolejno-
ści budzą wiązki elektryczne...

Impulsator w postaci metalowego 
wieńca zębatego współpracującego 
z czujnikiem znajduje się na DKZ.  
Dla grupy silników Volvo o pojemno-
ści 2401 cm3 przewidziano kilka kół 
dwumasowych, które różnią się wza-
jemnie nieznacznie, stąd łatwo o po-
myłkę. 

Najczęściej mylone są ze sobą pro-
dukty przedstawione poniżej: 
	DKZ o nr 415 0220 10 przezna-

czone do silnika 2.4 D5  120 kW 
o kodzie silnika D 5244 T;

nika wału. 
W produkcie o numerze 415 0315 10  

jest przesunięty o 24o w porównaniu 
z kołem numer 415 0220 10. Pomyłka  
w doborze powoduje brak możliwości 

Niefortunny zbieg 
okoliczności przy wpro-
wadzaniu alfanume-
rycznych oznaczeń spo-
wodował, że oba kody 
silników montowanych 
w tych samych modelach 
samochodów o identycz-
nej mocy maksymalnej 
różnią się tylko jednym 
znakiem („5” po literze 
„D”). O mylny dobór czę-
ści zamiennej jest w tej 
sytuacji bardzo łatwo. 
Dlaczego więc Schaeffler 
pod marką LuK produku-
je dwa różne koła „pa-
sujące” do tego samego 
samochodu? 

Różnica polega na 
odmiennym posadowie-
niu impulsatora dla czuj-

uruchomienia samochodu i kolejne go-
dziny spędzone przy diagnozowaniu 
przyczyny. Tymczasem problem z uru-

Widziane z dwu stron koło dwumasowe  
nr 415022010 przeznaczone do współpracy  
z silnikiem D 5244 T

Koło numer 415031510 przewidziane do modeli 
samochodów z silnikiem D 5244 T5
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Półautomatyczna i automatyczna 
obsługa klimatyzacji

Usterki klimatyzacji
Brak poprawnego działania systemu kli­
matyzacji może być spowodowany:
 	zbyt małą ilością czynnika chłodnicze­

go w układzie,
	uszkodzeniem instalacji elektrycznej,
	zatorem w obiegu czynnika,
	usterką któregoś z podzespołów ukła­

du,
	niewystarczającym skraplaniem czyn­

nika,
	występowaniem powietrza lub wilgoci 

w układzie.
Objawami niewłaściwego funkcjonowa­
nia układu klimatyzacji są:
	pojawianie się lodu na podzespołach 

układu na skutek zakłócenia prze­
pływu czynnika;

	nieprzyjemne zapachy z nawiewów, 
będące efektem osadzania się bakterii 
i pleśni wokół odpływu skroplin;

	zaparowywanie szyb powodowane 
brakiem drożności rurki odprowadza­
jącej skropliny z parownika;

	wyłączenie się układu w wyniku za­
marzania wilgoci zawartej w czyn­
niku, powodującej brak jego przepły­
wu w obiegu.

Serwisowanie instalacji 
klimatyzacyjnych
Obsługa serwisowa układu klimatyzacji 
obejmować powinna:
	zlokalizowanie i usunięcie ewentual­

nych nieszczelności obiegu,
	uzupełnienie czynnika chłodniczego,
	sprawdzenie pracy wentylatora skra­

placza,
	skontrolowanie drożności rurki odpro­

wadzającej skropliny z parownika.
Przy właściwie funkcjonującym systemie 
klimatyzacji samochodowej obsługa ser­
wisowa sprowadza się do podłączenia do 
systemu stacji serwisowej i przeprowa­
dzenia procesu obsługi czynnika chłod­
niczego obejmującego: Fo
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	skontrolowanie wysokiego i niskie­
go ciśnienia czynnika chłodniczego 
w układzie,

	odessanie czynnika chłodniczego,
	automatyczną regenerację czynnika 

chłodniczego wraz z odseparowaniem 
zużytego oleju spężarkowego,

	osuszenie układu poprzez wytworzenie 
w nim podciśnienia,

	sprawdzenie szczelności układu,
	napełnienie układu świeżym czyn­

nikiem z odpowiednią ilością oleju.

Rodzaje urządzeń serwisowych
W zależności od stopnia automatyzacji sta­
cje obsługowe można podzielić na półauto­
matyczne i automatyczne. W stacjach pół­
automatycznych czynności związane z do­
zowaniem oleju wykonuje się manualnie.

Obecnie, przy obsłudze samochodo­
wych układów klimatyzacji standardem 
jest stacja serwisowa w pełni automatycz­
na. Wykonuje ona wszystkie czynności 

Andrzej Kowalewski
Prezes Zarządu
Launch Polska

Należyte warunki prowadzenia samocho-
du przez kierowcę i zapewnienie komfortu 
jazdy pasażerom, czyli temperaturę w zakre-
sie 21-27oC i wilgotność 35-60%, zapewnia 
pokładowy system klimatyzacji

w zaprogramowanym cyklu bez uczest­
nictwa obsługującego. Dzięki wadze wbu­
dowanej do zbiornika oleju stacja auto­
matyczna samoczynnie wprowadzi do ob­
sługiwanego układu wymaganą ilość oleju 
sprężarkowego. 

W automatycznych stacjach serwiso­
wych wszystkie niezbędne w trakcie ob­
sługi funkcje sterowane są elektrozawora­
mi uruchamianymi przez mikroprocesor, 
zgodnie z programem wybieranym ręcznie 
z poziomu pulpitu sterującego lub przy­
wołanym z bazy danych zainstalowanej 
w urządzeniu. 

Na wyświetlaczu panelu sterującego, 
w każdym etapie pracy stacji serwisowej 
wyświetlane są odpowiednie komunikaty 
opisujące rodzaj aktualnie wykonywanej 
czynności oraz jej parametry, np. wartość 
ciśnienia, czas napełniania, uzyskanie 
próżni, masa czynnika i oleju. 

Automatyczne stacje serwisowe posia­
dają bazy danych obsługowych i parame­

proces obsługi. 
Przy obsłudze samochodowych ukła­

dów klimatyzacji bardzo przydatne jest 
stosowanie któregoś z dostępnych przy­
rządów do wykrywania nieszczelności 
w układzie. Umożliwiają one szybkie i pre­
cyzyjne zlokalizowanie źródła ewentualnej 
nieszczelności.                                     n

Układy tego typu w konstrukcjach obec­
nie produkowanych pojazdów samocho­
dowych są już praktycznie wyposaże­
niem standardowym. Zapewniają one 
regulację temperatury i wilgotności po­
wietrza w kabinach oraz jego właściwą 
cyrkulację. W tym celu niezbędne jest 
ochładzanie powietrza wewnątrz nad­
wozia, gdy na zewnątrz panują wysokie 
temperatury lub jego ogrzewanie podczas 
atmosferycznych chłodów.

Zasady użytkowania klimatyzacji
Polega ona bardziej na usuwaniu ciepłe­
go powietrza z wnętrza pojazdu, niż na 

jego wewnętrznym chłodzeniu. Możliwe 
jest to dzięki wykorzystywaniu zjawiska 
wchłaniania ciepła we wnętrzu pojazdu 
i przenoszeniu go na zewnątrz do otocze­
nia. System klimatyzacji zapewnia utrzy­
manie we wnętrzu pojazdu temperatury 
na poziomie 10-15% niższej od tempe­
ratury otoczenia. Możliwe jest to poprzez 
zmianę parametrów przemieszczające­
go się w układzie klimatyzacji czynnika 
chłodniczego.

Właściwe funkcjonowanie tego syste­
mu i odpowiednia realizacja zadań zwią­
zanych z poprawą komfortu i warunków 
termicznych wewnątrz pojazdu uwarun­
kowane są jednak cykliczną, coroczną 
jego obsługą serwisową. Wyłącznie po­
przez stosowanie się do tego zalecenia 
producentów pojazdów i układów klima­
tyzacji można uniknąć poważniejszych 
awarii.

System klimatyzacji samochodowej 
wymaga okresowej obsługi serwisowej 
w związku z:
	naturalnym ubytkiem czynnika chłod­

niczego (od 20 do 110 g w ciągu 
roku);

	nieuniknionym przenikaniem pary 
wodnej do czynnika, powodującej 
jego krzepnięcie;

	zanieczyszczeniem powierzchni skra­
placza;

	zatykaniem rurki odprowadzającej 
skropliny z parownika.

Stacja serwisowa LAUNCH  
Value-200 do obsługi samochodo-
wych układów klimatyzacji

trów układów klima­
tyzacji aktualnie eks­
ploatowanych pojaz­
dów (informacje o ilości 
czynnika i oleju, jaką 
należy podać do ob­
sługiwanego rodzaju 
układu klimatyzacji). 
Przy wyborze z pozio­
mu menu urządzenia 
marki, modelu i wersji 
pojazdu, stacja auto­
matycznie programuje 
i przeprowadzi od po­
czątku do końca cały 

Standardem w auto-
matycznych stacjach 
serwisowych jest 
wbudowana drukar-
ka i baza danych
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Intercooler chłodzony cieczą
te po zaledwie 150 milisekundach, czyli 
o 14% szybciej w porównaniu z trady­
cyjnym rozwiązaniem. Dodatkowo, inter­
cooler chłodzony cieczą jest mniejszy od 
chłodzonego powietrzem i zabiera mniej 
miejsca pod maską silnika. Nie bez 
znaczenia jest także redukcja ciśnienia 
w układzie dolotowym przy zapewnieniu 
porównywalnych osiągów silnika, co daje 
większe możliwości jego konstruktorom. 
Silniki o mniejszej mocy, wyposażone 
w intercooler Valeo, mniej obciążają turbo­
sprężarkę, a mocniejsze mogą korzystać 
z większego ciśnienia doładowania.

Praktyczne zastosowania
Pierwszym seryjnym autem wyposa­
żonym w silnik z intercoolerem chło­
dzonym cieczą Valeo był Volkswagen  
Golf V GTI, napędzany silnikiem 2.0 
TFSI o mocy 230 KM, który zadebiu­
tował w 2007 roku. W porównaniu 
z wcześniejszą wersją tej jednostki 
napędowej, dostępnej od 2004 roku, 
moc wzrosła o 30 KM, a maksymalny 
moment obrotowy z 280 do 300 Nm. 
W praktyce oznacza to skrócenie cza­
su potrzebnego do osiągnięcia prędko­
ści 100 km/h ze startu zatrzymanego  
o 0,3 sekundy, czyli do 6,2 s. W kolej­
nych wersjach tego silnika układ chło­
dzenia intercoolera objął także zawór 
EGR, dzięki czemu możliwe było schło­
dzenie strumienia spalin kierowanego 
z powrotem do komór spalania.          n

turę zaledwie 5oC wyższą od otoczenia. 
To duża różnica w porównaniu z trady­
cyjnym rozwiązaniem, ponieważ tempe­
ratura powietrza za turbosprężarką rośnie 
gwałtownie zarówno wskutek samego 
sprężania (prawo fizyki), jak i w wyniku 
kontaktu z rozgrzanymi łopatkami turbiny 
i jej korpusem.

Dodatkowe zalety
Niższa temperatura powietrza na wlo­
cie do cylindrów to nie jedyna korzyść 
z zastosowania intercoolera Valeo. Chło­
dzenie niezależne od powietrza opływa­
jącego samochód umożliwia przeniesie­
nie intercoolera z kasety montowanej 
na przodzie pojazdu (razem z chłodnicą 
silnika i skraplaczem układu klimatyza­
cji) w pobliże turbosprężarki, co znacząco 
skraca długość przewodów dolotowych. 
Dzięki temu po energicznym wciśnię­
ciu pedału gazu maksymalne ciśnienie 
w układzie dolotowym zostaje osiągnię­

Rozwiązanie proste i znane od lat to in­
tercooler, czyli chłodnica powietrza do­
ładowanego. Najpopularniejszym jego 
rozwiązaniem jest prosty aluminiowy 
wymiennik ciepła, chłodzony powietrzem 
opływającym samochód w czasie jaz­
dy. Wiąże się z tym jednak konieczność 
umieszczenia intercoolera z przodu silni­
ka, co oznacza wydłużenie przewodów 
powietrznych, a więc zwiększenie opo­
rów przepływu i opóźnienie reakcji na 
wciśnięcie pedału gazu.

Koncepcja Valeo
Inżynierowie Valeo wynaleźli nowe roz­
wiązanie, jakim jest intercooler chłodzo­
ny cieczą, podobnie jak sam silnik. Ciecz 
po prostu o wiele wydajniej odbiera cie­
pło. Jednak w przypadku intercoolera nie 
ma możliwości połączenia go z układem 
chłodzenia silnika, w którym ciecz ma 
temperaturę ok. 90oC. Dlatego chłodzony 
cieczą intercooler Valeo ma własny obieg 
płynu wymuszony energooszczędną 
pompą elektryczną. Temperatura cieczy 
nie przekracza 20oC, dzięki czemu po­
wietrze dostarczane do silnika ma już po 
przejściu przez turbosprężarkę tempera­

Turbosprężarka dostarcza dodatkowe powietrze  
do cylindrów, ale towarzyszy temu podniesienie jego 
temperatury. Tymczasem chłodniejsze zasysane powietrze 
jest korzystniejsze dla spalania paliwa. Jak wyjść z tego 
dylematu?
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Awaria przekładni kierowniczej

cone do stanu fabrycznego przez spe­
cjalizującą się w takich usługach firmę. 
Poddana regeneracji przekładnia to pro­
dukt pełnowartościowy, objęty gwaran­
cją, oferowany w niższej cenie niż część 
fabrycznie nowa.

Ekspresowa regeneracja
Niestety, mimo bardzo szerokiej rynkowej 
oferty, regenerowane przekładnie kierow­
nicze do mniej popularnych modeli aut 
nie zawsze dostępne są od ręki. Ozna­
cza to problem zarówno dla klienta, jak 
i dla warsztatu. Najczęściej w podobnych 
sytuacjach naprawa zostaje odłożona 
na później. Klient poszukuje niedrogiej 
przekładni, a mechanik czeka na jego 
decyzję. Auto zaś najpierw przez jakiś 
czas blokuje podnośnik w warsztacie, by 
w końcu stanąć w „poczekalni” na placu 
przed serwisem. Postój ten może trwać 
naprawdę długo.

Rozwiązanie takich problemów opra­
cowała firma Lauber, zajmująca się fa­
bryczną regeneracją części. Oferuje ona 
ekspresową usługę regeneracji prze­
kładni.

Firma ta ma w swojej ofercie zrege­
nerowane produkty do najbardziej popu­
larnych modeli aut, ale możemy także 
szybko i sprawnie fabrycznie zregene­
rować część dostarczoną przez klienta. 
Szczególnie wtedy, gdy chodzi o nie- 
typową przekładnię, której nie ma w stan­
dardowej produkcji. Lauber jest w sta­
nie wykonać całą taką usługę w czasie  
do 48 godzin roboczych.

w zależności od modelu pojazdu, a więc 
dostępności części na rynku wtórnym. 
Przekładnię do popularnego na polskim 
rynku kilku- lub kilkunastoletniego mo­
delu samochodu kupimy nawet za 300-
400 zł. Za ten sam element do rzadziej 
spotykanego auta trzeba jednak zapłacić 
nawet 2 000 zł lub więcej.

Zwykle uważa się, że zakup drogiej 
przekładni do nastoletniego już BMW lub 
alfy romeo jest nieopłacalny, ze względu 
na niską wartość rynkową całego auta 
i brak na rynku tanich zamienników.

W tej sytuacji warto zapoznać się 
z ofertą przekładni fabrycznie regenero­
wanych. Są to części używane, przywró­

W niektórych przypadkach stan przekład­
ni nie kwalifikuje jej od razu do wymiany. 
Czasem wystarczy założyć nowe osłony 
lub wymienić końcówki drążków. Bardzo 
często jednak zużycie podzespołu jest na 
tyle duże, że jakakolwiek próba napra­
wy w warunkach warsztatowych może 
okazać się nieskuteczna. Wytarcie tulei 
prowadzących listwę przekładni, uszko­
dzony rozdzielacz oleju, zatkane kanały 
hydrauliczne – to już poważne usterki, 
których naprawa wymaga bardziej kom­
pleksowego podejścia.

Jeśli konieczna okaże się wymiana 
przekładni kierowniczej, to koszty takiej 
operacji mogą być bardzo zróżnicowane, 

Zlecenie wykonania usługi można 
złożyć, kontaktując się bezpośrednio 
z fabryką Lauber w Słupsku lub poprzez 
najbliższą filię firmy Inter Cars, która jest 
dystrybutorem produktów Lauber. Ceny 
regeneracji przekładni w 48 godzin za­
czynają się od 400 zł netto. Zwykle jest 

Grzegorz Nowaczyk 
Export Sales Manager
Lauber

Taka typowa sytuacja zapewne nie raz zdarzyła się w więk-
szości warsztatów samochodowych. W aucie klienta wy-
stępuje poważny problem z pracą układu kierowniczego. 
Mechanik stwierdza awarię przekładni

Do najbardziej popularnych modeli samochodów regenerowaną przekładnię 
można w firmie Lauber kupić niezwłocznie

Precyzyjne obrabiarki fabryki w Słupsku zapewniają  
regenerowanym częściom jakość oryginałów

Sprawność każdej zregenerowanej przekładni kontrolowana 
jest w fabryce na specjalnym stanowisku testowym 

to koszt zdecydowanie niższy od zakupu 
nowej przekładni do mniej popularne­
go samochodu. Po zleceniu wykonania 
usługi, firma zamawia kuriera, który od 
klienta odbierze część do regeneracji, 
czyli tak zwany rdzeń (rdzeń można tak­
że oddać w najbliższej filii Inter Cars). 

Zregenerowana część, również kurierem, 
trafi z powrotem do klienta we wspom­
nianym wyżej ekspresowym terminie. 
Na usłudze regeneracji 48 h zyskuje 
zarówno warsztat, jak i jego klient. Me­
chanik może wykonać naprawę w czasie  
od 3 do 5 dni roboczych.                    n
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Obsługa akumulatorów

działanie i profesjonalna obsługa zwiększa 
lojalność kierowców i sprawia, że chętniej 
powracają oni do danego warsztatu.

Niespodziane usterki pojazdów
Najczęstsze przyczyny zmuszające kie-
rowców do nieplanowanych postojów 
spowodowane są przez szeroko rozu-
miane awarie silnika, uszkodzenia ogu-
mienia oraz problemy z instalacją elek- Fo
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tryczną. Każda z nich wymaga szybkiej 
interwencji na drodze ze strony pomocy 
drogowej lub najbliższego warsztatu sa-
mochodowego. Na szczególną uwagę 
zasługuje jednak instalacja elektryczna 
ze względu na swoistą symbiozę trzech 
podzespołów: akumulatora, rozrusznika 
i alternatora. 

Awarie mechaniczne rozrusznika 
ujawniają się już po przekręceniu klu-
czyka w stacyjce. Uruchamianie silnika 
uszkodzonym rozrusznikiem wpływa 
bardzo niekorzystnie na akumulator, 
z którego za każdym razem pobiera-
ny jest wyższy lub znacznie wyższy od 
nominalnego prąd rozruchowy. Powo-
duje to delikatne odkształcenia płyt, co 
w dłuższej perspektywie może prowa-
dzić do uszkodzenia masy czynnej aku-
mulatora. W takiej sytuacji rozrusznik 
będzie wymagał regeneracji, a akumu-
lator wymiany.

Podstawowym zadaniem alternato-
ra jest dostarczanie energii elektrycznej 
podczas pracy silnika, co pozwala na 
zasilanie wszystkich odbiorników oraz 
na odpowiednie doładowywanie aku-
mulatora. Dlatego bardzo ważne jest, 
aby alternator zapewniał odpowiednie 
napięcie ładowania, które powinno być 
zgodne z kartą gwarancyjną akumulato-
ra. Wszelkie odchylenia od tych wartości 
mogą powodować niedoładowanie lub 
przeładowanie, czyli sytuacje niekorzyst-
nie wpływające na jego żywotność. 

Na poziom naładowania akumulatora 
wpływa również sposób korzystania z po-
jazdu, np. pokonywanie głównie krótkich 
lub długich tras. W codziennej eksploata-
cji pojazdu często pojawiają się sytuacje, 
w których użytkownik na wyłączonym 
silniku korzysta z jednego lub kilku urzą-
dzeń pokładowych zasilanych wtedy wy-
łącznie z akumulatora, co powoduje jego 
rozładowanie. 

Podobna sytuacja występuje również 
w pojazdach z systemem start&stop, 
gdzie podczas postoju z wyłączonym 
silnikiem to właśnie akumulator stanowi 
jedyne źródło energii, ale tylko tak dłu-
go, dopóki jego poziom naładowania nie 
spadnie poniżej określonego minimum. 
Stan ten automatycznie wymusza uru-
chomienie silnika i doładowywanie aku-
mulatora przez alternator.

Rosnące znaczenie akumulatorów stwarza nowe możliwości rozwoju dla warsz-
tatów samochodowych, od których klienci coraz częściej oczekują  profesjonal-
nej obsługi i doradztwa w tym zakresie

Zapobieganie kłopotom
Z uwagi na szereg problemów poszcze-
gólnych podzespołów instalacji elek-
trycznej, które wzajemnie na siebie 
wpływają, zaleca się kierowcom regular-
ne wizyty w warsztatach lub serwisach, 
w których jest możliwość przeprowadza-
nia podstawowych pomiarów poszcze-
gólnych parametrów technicznych. Pod-
stawowe badanie powinno obejmować 
przynajmniej sprawdzenie stanu aku-
mulatora, prądu ładowania pobieranego 
z alternatora, poboru prądu podczas roz-
ruchu silnika oraz poboru prądu podczas 
postoju pojazdu. 

Nowym wyzwaniem towarzyszącym 
kontroli akumulatora w warsztacie jest 
ustalenie jego lokalizacji w pojeździe. Aku-
mulator może znajdować się tradycyjnie 
pod maską silnika, ale równie dobrze też 
w bagażniku lub pod jednym z siedzeń.

Poza tym wraz ze wzrostem znaczenia 
akumulatora w samochodzie zmieniło się 
podejście do jego obsługi. Element ten 
przestał być zwykłą częścią zamienną, 
a stał się jedną z ważniejszych części 
eksploatacyjnych pojazdu, wymagającą 
odpowiedniego serwisowania. 

Wymiana akumulatora
Jeszcze kilka lat temu wymiana akumu-
latora nie stanowiła problemu i kierowca 
mógł ją nawet przeprowadzać samodziel-
nie. Jednak obecnie układy elektrycz-
ne w  pojazdach obsługują coraz więcej 
technologii zapewniających komfort, roz-
rywkę oraz ekologiczne rozwiązania typu 
start&stop. Często zdarza się, że do po-
prawnej wymiany akumulatora potrzeba 
nie tylko specjalistycznych narzędzi, ale 
również sporej wiedzy. 

Na przykład w  wielu pojazdach po 
wymianie trzeba zarejestrować nowy 
akumulator w systemie, co może okazać 
się dość skomplikowane. Jeśli dojdzie 
do przerwania obwodu elektrycznego 
pomiędzy akumulatorem a komputerem 
pokładowym pojazdu, może to stać się 
przyczyną utraty danych zakodowanych 
w  sterownikach pojazdu oraz modułach 
informacyjno-rozrywkowych. 

Komponenty elektroniczne, np. syste-
my bezpieczeństwa i systemy komfortu, 
mogą po wymianie akumulatora wyma-
gać ponownego zaprogramowania.      n

Dlatego firma Johnson Controls – produ-
cent akumulatorów VARTA – we współ
pracy ze swoimi dystrybutorami już od 
prawie dwóch lat proponuje warsztatom 
przystąpienie do Programu Bezpłatnego 
Testowania Akumulatorów. 

Regularne sprawdzanie stanu akumu-
latorów w samochodach zapewnia kierow-
com bezpieczeństwo na drodze, a jedno
cześnie pomaga warsztatom zwiększyć 

sprzedaż swych usług. Testując akumula-
tor bezpłatnie w każdym pojeździe przy-
jeżdżającym do warsztatu, można wykryć 
egzemplarze w złym stanie technicznym, 
zanim zaczną sprawiać problemy. Dzięki 
takiej diagnostyce warsztaty zapewniają 
klientom bezproblemową jazdę, uwalniają 
ich od zbędnych kosztów i kłopotów, ja-
kie mogą powstać w wyniku niespodzie-
wanej awarii akumulatora. Prewencyjne Fo
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Tylko profesjonalne oprzyrządowanie 
pozwala wiarygodnie ocenić stan akumu­
latora, alternatora i rozrusznika

Przykłady nietypowej lokalizacji akumu­
latora w pojeździe

Wymiana akumulatora nie ogranicza się 
dziś do zadań wyłącznie mechanicznych

Akumulator 
Varta Silver 
wykonany  
w techno­
logii AGM
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Geometria wszędzie dostępna
Zenon Majkut
Wimad

Moje usiłowania rozpoczęte jesienią 
2013 roku, a zakończone w roku 2017, 
polegały na przebadaniu wykonania 
przez polskie warsztaty pomiaru i regu-
lacji geometrii ustawienia kół w ponad 
5 000 samochodów



Nie można przy tym zapomnieć 
o wszystkich warsztatach używających 
do pomiaru geometrii kanałów prze- 
glądowych albo diagnostycznych. W ich 
sytuacji najprościej (i najtaniej) można 
zaaranżować stanowisko tak, jak to wi-
dać na rys. 7 i 7a. Oczywiście, na zdję-
ciu tym nie ma kanału, więc trzeba go 

sobie wyobrazić. Pomiar jest tu możliwy, 
lecz regulacja staje się utrudniona bądź 
całkiem niedostępna ze względu na mały 
prześwit pod samochodem. 

Obrotnice i płyty przesuwne o długo-
ściach uwzględniających różne rozstawy 
osi samochodów można zabudować  
na równi z posadzką przy kanale. Tyle, 

PYTANIA KONKURSOWE
I Do programu bezpłatnego testowania akumulatorów firmy Johnson Controls przystępować mogą:
   ❏ a. autoryzowani dystrybutorzy tej firmy
   ❏ b. autoryzowane serwisy samochodowe
   ❏ c. niezależne warsztaty motoryzacyjne
   ❏ d. zakłady elektrotechniki pojazdowej

II Kontrolę stanu instalacji elektrycznej w pojeździe należy proponować:
   ❏ a. wyłącznie w przypadku awarii	    ❏ b. na specjalne życzenie klienta
   ❏ c. tylko przy wykonanej naprawie	    ❏ d. przy każdym pobycie pojazdu w warsztacie

III Utracie kodowanych danych przy wymianie akumulatora zapobiega się poprzez:
   ❏ a. odczytanie i zapisanie kodów
   ❏ b. dodatkowe zasilanie instalacji na czas wymiany 
   ❏ c. wyłączenie wszystkich odbiorników prądu
   ❏ d. wykonanie wymiany przy pracującym silniku

IV Adaptację nowego akumulatora w nowoczesnym samochodzie wykonuje się:
   ❏ a. multimetrem	    ❏ b. próbnikiem diodowym
   ❏ c. testerem programującym	    ❏ d. smartfonem z aplikacją QR

V Dlaczego bezpłatne testowanie akumulatorów w samochodach klientów może się opłacać warsztatom?
.............................................................................................................................................................
.............................................................................................................................................................
.............................................................................................................................................................
Imię i nazwisko uczestnika konkursu ...................................................................................................................
Dokładny adres ................................................................................................................................................
Telefon ........................................ e-mail ..........................................................................................................

Autonaprawa

pl. Parkowa 25

51-616 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:
71 348 81 50

Formularz elektroniczny 
oraz regulamin konkursu  
znajdują się na stronie:

www.e-autonaprawa.pl/konkurs

✁

Możesz wygrać jeden z trzech kompletów nagród: torba, plecak, głośnik 
i dysk zewnętrzny 1 TB, ufundowanych przez firmę Johnson Controls,
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 „Obsługa akumulatorów”, następnie wypełnij kupon zamieszczony poniżej i wyślij 
go na adres redakcji do 30 listopada 2017 r. (decyduje data stempla pocztowego) albo też skorzystaj z formularza na stronie: www.e-autonaprawa.pl. 

KONKURS!

metrii kół, ponieważ zmierzone parame-
try znacznie odbiegają od pól tolerancji 
wyznaczonych przez producentów. 

Za nikłe pocieszenie uznać tu moż-
na fakt, że nie jest to specyfika wyłącz-
nie polska. Badania przeprowadzone  
w 2016 roku w USA przez amerykań-
ski magazyn motoryzacyjny Modern Tire 
Dealer dowodzą zjawiska bardzo podobne-
go: potrzeba regulacji geometrii ustawie-
nia kół została tam stwierdzona w 68% 
przebadanych pojazdów. Potencjał wyko-
nania usługi z podziałem „na role” przed-
stawia załączony wykres (rys 1).

Techniczne możliwości 
Teoretycznie pomiar geometrii można 
wykonać prawidłowo w coraz więk-
szej liczbie punktów usługowych. Są to 
przede wszystkim autoryzowane serwisy 

Badania te zakończyły się sukcesem ra-
czej ambiwalentnym, ponieważ z jednej 
strony dostarczyły cennych informacji 
o stanie technicznym polskiego taboru 
samochodowego, lecz z drugiej były to 
informacje zdecydowanie negatywne. 

Potwierdziła się teza, iż większość  
(w rzeczywistości aż ¾!) samochodów 
jeżdżących po polskich drogach i dopusz-
czonych legalnie przez polskie przepisy 
i SKP do ruchu wymaga regulacji geo

danej marki lub grupy marek. Szczegól-
nie w przypadku koncernów niemieckich 
muszą one spełniać tzw. standardy ma-
rek, czyli stanowisko musi być wypo-
sażone w określone urządzenia, w tym 
zawsze w dźwignik diagnostyczny, nigdy 
w kanał obsługowy. Przykłady takich sta-
nowisk zalecanych przez znanych pro-
ducentów samochodów przedstawione 
zostały na rys. 2, 3 i 4. 

Stanowisko w serwisie niezależnym 
może być wyposażone podobnie, ale 
w oparciu o „cywilną”, czyli uboższą wer-
sję urządzenia. Oczywiście, na życzenie 
inwestora daje się ono doposażyć zarów-
no przez instalację „koncernowego” opro-
gramowania, jak też przez zastosowanie 
przyrządów i urządzeń pomocniczych do 
regulacji geometrii (rys. 5). 

Wyspecjalizowane warsztaty zajmują 
się także sprawami tylko pośrednio zwią-
zanymi z geometrią kół, np. kalibracją 
tzw. asystentów, czyli systemów ACC, 
LDW, FCW i innych. Wtedy dodatkowe 
wyposażenie staje się bardzo bogate 
i wymaga podobnego zakresu wiedzy 
użytkownika, jak urządzenie główne. 
Rys. 6 przedstawia zestaw elementów 
kalibracji ACC wymagany w autoryzo-
wanych serwisach koncernu VAG. Inne 
koncerny mają analogiczne, choć nieco 
odmienne tablice wyposażenia i przyrzą-
dów kalibracyjnych. 

że jest to już inwestycja nieco droższa 
i wymagająca zaangażowania ekipy bu-
dowlanej.

Drugim rozwiązaniem, nieco droż-
szym niż kanał diagnostyczny, jest 
dźwignik czterokolumnowy. Ze wszyst-
kich konstrukcji „podnośnikowych” 
ta najbardziej odpowiada wymogom 
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z pewnością to pokazane na rys. 9. W co, 
poza urządzeniem pomiarowym do geo­
metrii, należy je wyposażyć? Otóż, nie­
rzadko w naszym hipotetycznym warsz­
tacie funkcjonuje stanowisko z pod­
nośnikiem dwukolumnowym. Będzie on 
potrzebny tylko do unoszenia samochodu 
na wysokość ok. 70 cm. Jego wypozio­
mowanie przy czynnościach związanych 
z pomiarem i regulacją geometrii nie 
jest w ogóle istotne. Poza tym ten zakup 

R
ys

. W
im

ad

skład wchodzą dźwigniki do podnoszenia 
naprawianych pojazdów. Na tychże pod­
nośnikach jest możliwość zainstalowania 
łatwo demontowanych obrotnic i płyt 
przesuwnych, pokazanych wcześniej, 
np. na rys. 7a. Dzięki nim powstają sta­
nowiska do pomiaru geometrii podwozi 
wyglądające tak, jak na zdjęciu otwiera­
jącym ten artykuł. 

Najmniej kosztownym stanowiskiem 
do pomiaru geometrii ustawienia kół jest 

✁
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S 3 komplety nagród: 

torba, plecak, głośnik i dysk zewnętrzny 1 TB

jest i tak najmniejszą inwestycją w po­
równaniu z innymi rodzajami stanowisk 
przeznaczonych wyłącznie do geometrii. 
Nieodzownymi elementami takiego sta­
nowiska są cztery stojaki-podstawki, na 
których umieszczone są cztery obrotnice 
mechaniczne pod koła samochodu. 

Stojaki posiadają zabezpieczenia 
przed stoczeniem się pojazdu i nogi 
z możliwością regulacji wysokości. To 
na wypadek, gdyby posadzka nie była 
wypoziomowana. Oczywiście, w przy­
padku urządzenia do geometrii pracują­
cego w technologii 3D bardzo dokładne 
wypoziomowanie nie jest obligatoryjne, 
gdyż niezmienna płaszczyzna odniesie­
nia wyznaczona zostaje przez urządze­
nie. Niekoniecznie musi ona zgadzać się 
z teoretyczną, idealnie wypoziomowa­
ną. Jedynymi słabszymi punktami tego 
rozwiązania są: dłuższy czas pomiaru 
wynikający z konieczności kompensacji 
z uniesieniem kół (nie można jej wy­
konywać za pomocą szybszego prze­
taczania) oraz niezbyt wygodna regu­
lacja geometrii przy wysokości ok. 1 m  
pod samochodem. 

Jak widać na rys. 10 tradycyjny 
dwukolumnowy dźwignik można alter­
natywnie zastąpić podposadzkowym 
jednosłupowym lub dwusłupowym, lecz 
wtedy koszt inwestycji znacznie wzro­
śnie. Przy doborze lub weryfikacji dźwi­
gnika dwukolumnowego, jeśli planuje­
my zastosowanie urządzenia 3D, trzeba 
zmierzyć jego wewnętrzną szerokość. Nie 
powinna ona być mniejsza niż 2,90 m. 
W ten sposób unikamy problemów z za­
słanianiem przez kolumny wiązki światła 
przy pomiarze szerszych samochodów,  
np. dostawczych. 

Sumaryczny udźwig stojaków po­
nad 4,5 tony pozwala na swobodną 
pracę przy wszystkich samochodach 
osobowych, typu SUV i dostawczych. 
To rozwiązanie jest rekomendowane dla 
mniejszych warsztatów, które nie „żyją” 
wyłącznie z regulacji geometrii kół. Tak 
samo dobrze sprawdzi się w warsztacie 
samochodowym ogólno-mechanicznym, 
bądź zajmującym się elektryką i elektro­
niką samochodową, jak i w serwisie kół. 

W każdym z tych przypadków można 
wykorzystywać podnośnik do zadań pod­
stawowych i jednocześnie do pomiarów 

5 6 7 7a

i regulacji geometrii przy wykorzystaniu 
mobilności stojaków-podpór. Nie będzie 
to może praca tak szybka i wygodna, jak 
w serwisie wyspecjalizowanym w regu­
lacji geometrii, ale tak samo dokładna 
i dochodowa. 

Powyższy skrótowy przegląd róż­
nych rozwiązań stanowisk do pomiaru 

stanowiska do geometrii dzięki możli­
wościom dokładnego wypoziomowania 
najazdów, co, jak wiadomo, ma w po­
miarach geometrii fundamentalne zna­
czenie (rys. 8).

Korzystne perspektywy 
Rosnące obecnie wykorzystywanie na­
pędów elektrycznych i hybrydowych, 
a także pionierskie konstrukcje pojazdów 
autonomicznych pozwalają wnioskować, 
że najbardziej stabilną i coraz mocniejszą 
grupą warsztatów będą te, które zajmu­
ją się naprawami powypadkowymi oraz 
wszechstronną obsługą kół. Warsztaty 
blacharsko-lakiernicze posiadają w swo­
im wyposażeniu stanowiska do prosto­
wania elementów nadwozi, w których 

i regulacji geometrii ustawienia kół po­
zwala zgodzić się z tytułową tezą, że 
ustawienie geometrii samochodu można 
praktykować w każdych warsztatowych 
warunkach. 

W artykule wykorzystano materiały:  
Modern Tire Dealer, VAG, Hunter. 

Ilustracje przygotował Jacek Kubiś.
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Nowości na rynku Więcej na stronie:
www.e-autonaprawa.pl

Sprzęgła do ciężkich pojazdów użytkowych
Produkowane przez Firmę 

ZF Aftermarket sprzęgła marki 
Sachs do ciężkich pojazdów 
użytkowych (HCV) mają nowy 
rodzaj okładzin ciernych. 
Wykonane są z materiału 
charakteryzującego się dużą 
stabilnością cieplną, zapew-
niającego minimalne zużycie 
okładzin oraz poprawiającego 
zachowanie pojazdu podczas 
ruszania. W pierwszej kolej-
ności nowe okładziny cierne 
dostępne będą do tarcz sprzę-
głowych o rozmiarach 362, 
395, 400 oraz 430 mm.

W nowych sprzęgłach uży-
to materiałów pozbawionych 
szkodliwych dla środowiska 
substancji (takich jak azbest, 
ołów, kadm, rtęć oraz chrom-
VI). W procesie produkcyjnym 
nie wykorzystuje się też roz-
puszczalników. Produkowane 
są zgodnie z normami doty-
czącymi testów BPS97.

W celu usprawnienia pro-
cesu napraw ZF Aftermarket 
oferuje warsztatom komplet-
ne zestawy sprzęgłowe marki 
Sachs. 
www.zf.com

Grupa Metelli oferuje cztery 
nowe pompy cieczy chłodzą-
cej do pojazdów marki Mer-
cedes-Benz (modele Viano, 
Sprinter i Vito):
24-1251/PA1251/101251 
Viano (W639), Vito II (639) 
bez systemu start&stop;
24-1255/PA1255/101255 
Viano (W639), Vito II (639) 
z systemem start&stop;

Pompy układu chłodzenia

24-1264/PA1264/101264 
Sprinter II 3,5/5-T (906) 
z systemem start&stop;
24-1268/PA1268/101268 
Sprinter II 3,5/5-T (906) bez 
systemu start&stop.

Niebawem w sprzedaży 
pojawią się kolejne referencje 
pomp do pojazdów Merce
desa.
www.metelli.com

Liqui Moly oferuje środek od-
straszający gryzonie i kuny, 
który zapobiega uszkodzeniom 
przewodów elektrycznych, ha-
mulcowych i paliwowych. Pre-
parat nr 2708 jest bezwonny 
dla ludzi, ale wyczuwalny i nie-
przyjemny dla kun, szczurów 

Zabezpieczenie przed szkodnikami
i innych gryzoni. Środek należy 
nanosić na elementy, takie jak 
kable, przewody hamulcowe 
i przewody paliwowe. Zabez-
pieczenie działa przez 14 dni, 
więc operację trzeba powta-
rzać co dwa tygodnie.
www.liqui-moly.pl

Inter Cars powiększył swą 
ofertę o elementy zawieszenia 
firmy Monroe, czyli wahacze, 
sworznie, końcówki drążków 
kierowniczych, drążki kierow-
nicze, łączniki stabilizatorów, 
tuleje wahacza oraz amorty-

Części Monroe w Inter Cars 
zatory do najpopularniejszych 
pojazdów w Europie.

Obecnie Inter Cars sprze-
daje ok. 800 referencji zawie-
szenia i układu kierowniczego 
marki Monroe. 
intercars.com.pl

wyposażenie samochodu, ale 
ma konstrukcję nowocześniej-
szą od użytej w oryginale. 
W przypadku żarówek Philips 
X-tremeUltinon LED diody wy-
konane w technologii Luxeon 
współpracują z optyką reflek-
tora halogenowego. 

System o nazwie Safe
Beam zapewnia prawidłowy, 

Philips X-tremeUltinon LED

równomierny rozsył światła 
wytwarzanego przez lampy 
LED, które są zamontowa-
ne w reflektorach zamiast 
żarówek H4 lub H7. Silniej-
szy strumień białego światła 
zwiększa kontrast oświetlo-
nych obiektów i poprawia 
widoczność. 
www.philips.pl

Firma Textar rozszerza asor-
tyment szczęk i tarcz hamul-
cowych. Nowością są szczęki 
hamulcowe na tylną oś po-
jazdu Smart fortwo. Referen-
cja o numerze 91080700 
przeznaczona jest do bębnów 
hamulcowych o średnicy 
203 mm. Textar poleca ją do 
wszystkich wersji Smarta for-
two (także zmodyfikowanych 
przez Brabusa oraz z napę-
dem elektrycznym) produko-
wanych od lipca 2014 roku. 
Tę samą referencję można 
również montować w bliźnia-
czej konstrukcji Renault Twin-
go II oraz Thalia II.

Wśród nowości pojawiły 
się również tarcze hamulco-
we na tylną oś Citroëna C4 
(11/2009-), DS 4 (04/2011-

Nowości marki Textar

07/2015) oraz DS 4 i DS 4 
Crossback (07/2015-). 

Uzupełnieniem oferty są 
tarcze hamulcowe do naj-
nowszej limuzyny Volvo S90 
(03/2016-) i jej wersji kombi 
V90 (03/2016-). 
textar.comFo
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WIĘKSZA SKUTECZNOŚĆ
HAMOWANIA

MAXIMUM
WYDAJNOŚCI

WYSOKA JAKOŚĆ
I BEZPIECZEŃSTWO

ATM MIKODA
ul. Podhalańska 10/12, 42-200 Częstochowa

tel./fax +48 34 362 92 81 + 48 34 362 84 91

www.mikoda.pl

Posiadamy prestiżowy
certyfikat jakości

TÜV Rheinland

tarcze i bębny hamulcowe

Philips oferuje nowe retrofi-
ty LED zastępujące żarów-
ki halogenowe H7. Tym 
samym asortyment ele-
mentów z rodziny X-treme
Ultinon poszerza się: obec-
nie można nimi zastąpić 
żarówki H4, H7 oraz H8/
H11/H16.

Pojęcie „retrofit” ozna-
cza część zamienną, która 
może zastąpić oryginalne 
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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 71 348 81 50 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

Sprawdź nas

www.denso-am.pl

Firma Denso powiększa 
asortyment o dwie nowe 
linie czujników: położenia 
wałka rozrządu i położenia 
wału korbowego.

Osiem nowych czujni­
ków położenia wału korbo­
wego ma 129 zastosowań 
i pokrywa zapotrzebowanie 
2 mln pojazdów. Z kolei 
pięć numerów katalogo­
wych czujników położenia 
wałka rozrządu zapewnia 
119 zastosowań i pokrywa 
zapotrzebowanie 3,5 mln 
pojazdów. Elementy te mają 
zastosowanie w pojazdach 
marek Toyota i Lexus.
www.denso-am.pl

Czujniki Denso

Widok czujnika

Silnik

Czujnik położenia i prędkości 
obrotowej wału korbowego

Koło sygnałowe

Czujnik indukcyjny (MPU) jako odniesienie

Miejsce montażu czujnika

Czujnik indukcyjny (MPU) 

Czujnik położenia 
wałka rozrządu

Wałek rozrządu

Czujnik magnetorezystancyjny (MRE) jako odniesienie

Miejsce montażu czujnika

Koło sygnałowe

Czujnik magnetorezystancyjny (MRE)

Widok czujnikaLuK GearBOX firmy Schaeffler 
jest zestawem naprawczym 
do skrzyń biegów samocho­
dów osobowych i użytko­
wych. Ułatwia on naprawę 
skrzyń biegów manualnych 
oraz z podwójnym sprzęgłem, 
a także mechanizmów róż­
nicowych. Produkt zawiera 
wszystkie części niezbędne 
do przeprowadzenia profesjo­
nalnej naprawy. W skład ze­
stawu wchodzą elementy eks­
ploatacyjne, takie jak uszczel­

LuK GearBOX

ki, pierścienie uszczelniające 
(o-ringi), uszczelniacze i ło­
żyska skrzyni biegów, a także 
elementy służące do usunię­
cia najpopularniejszych uste­
rek. Obecnie dostępnych jest 
14 zestawów LuK GearBOX. 
Jeszcze w tym roku Schaef­
fler planuje poszerzenie oferty 
o kolejnych 20 zestawów do 
napraw skrzyń biegów w sa­
mochodach marek Ford, GM, 
Renault i Volkswagen.
www.repxpert.pl

22 września, w pierwszym 
dniu targów Inter Cars, od­
była się światowa premiera 
najnowszego tabletu warszta­
towego Texa Axone 5. Jest to 
intuicyjne w użyciu urządze­
nie diagnostyczne, obsługują­
ce środowiska Car, Bike oraz 
Marine. 

Na uwagę zasługują pa­
rametry techniczne urządze­
nia: czterordzeniowy proce­
sor ARM A9 Cortex z akcele­
ratorem graficznym ma dużą 
moc obliczeniową i zapewnia 

Texa Axone 5
efektywność w zarządzaniu 
zasobami. Pojemnościowy 
ekran dotykowy o przekąt­
nej 9,7” i rozdzielczości  
2048x1536 pikseli charak­
teryzuje wysoka precyzja roz­
poznawania dotyku.

Wydajne akumulatory 
umożliwiają korzystanie z urzą-
dzenia przez cały dzień ro­
boczy (8 godzin w typowych 
warunkach). Łączność za­
pewniają radiowe interfejsy 
Bluetooth i Wi-Fi.
www.texa.com 

Nowym wyglądem i nową 
konstrukcją odznacza się 
wprowadzana obecnie na ry­
nek kolejna rodzina czterech 
pasków Gates najnowszej 
generacji pasków przeznaczo­
nych do napędów osprzętu 
silników. Ten nowy asorty­
ment pasków Micro-V® swym 
charakterystycznym wzornic­
twem i zwiększoną elastycz­
nością nawiązuje do produk­
tów tej marki z segmentu OE. 

Firma Gates blisko współ­
pracuje ze wszystkimi zna­

Nowe paski Gates
nymi markami samochodów, 
więc jej asortyment OE jest 
punktem odniesienia dla 
wszystkich części dostarcza­
nych na rynek wtórny. 

Jakość mieszanki EPDM 
używanej do produkcji pa­
sków OE pozwoliła w pro­
duktach aftermarketowych 
zwiększyć ich odporność na 
pęknięcia i niezawodność na­
wet w warunkach ekstremal­
nych wahań temperatury. 
www.gates.com/europe
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Ograniczenia w prowadzeniu pojazdów

W związku z postępującym coraz bardziej 
zanieczyszczeniem powietrza oraz naj-
nowszymi wynikami badań nad zmianami 
klimatycznymi na świecie, kraje Unii Eu-
ropejskiej wprowadzą od nowego roku, na 
czas nieokreślony, ograniczenia w porusza-
niu się osobowymi pojazdami spalinowy-
mi. Odtąd każdy użytkownik będzie mógł 
jeździć swoim samochodem tylko 1 go-
dzinę dziennie w obszarze zabudowanym, 
a po drogach ekspresowych i autostradach 
– maksymalnie 3 godziny.

– Zdajemy sobie sprawę, że decyzja ta 
nie spotka się z przychylnym przyjęciem 
przez większość posiadaczy aut. Jest ona 
jednak konieczna z uwagi na negatywne 
zmiany w klimacie wywołane m.in. spali-
nami silników samochodowych. Musimy 
pamiętać, że jeśli nie ograniczymy znacząco 
tych zanieczyszczeń, to przyroda w końcu 
się zbuntuje, a wtedy może dojść do kata-
klizmów na niewyobrażalną skalę – powie-

dział na specjalnie zwołanej w tej sprawie 
konferencji prasowej przedstawiciel Komisji 
Środowiska UE.

– W jaki sposób przepis ów będzie wery-
fikowany? Czy przewidziane są kontrole na 
drogach? – zapytaliśmy.

– Każdy, kto posiada samochód, będzie 
musiał mieć zamontowane w jego silniku 
specjalne  urządzenie; taki chip, dzięki które-
mu odpowiednie służby będą monitorowały 
czas jego jazdy. Jeśli zostanie on przekroczo-
ny, policja będzie mogła takie auto namie-
rzyć, a kierowcę podać do sądu. W przypad-
ku poważnego nadużycia przepisu może się 
to skończyć nawet konfiskatą samochodu.

Ustaliliśmy, że urządzenia do pomiaru 
czasu jazdy są już do nabycia w sklepach 
motoryzacyjnych, a ich instalowaniem zaj-
mują się warsztaty samochodowe. Infor-
macji na ten temat udzielił nam pracownik 
jednego z nich.

– Na chwilę obecną mamy niewielu 
klientów. Dziennie zakładamy po kilka ta-
kich mierników, pewnie pod koniec roku 
zrobi się tłoczniej. Cena urządzenia wynosi 
200 zł, do tego dochodzi montaż – w sumie 
za wszystko trzeba wydać około 300 zł.

Na razie ograniczenia czasowe nie będą 
dotyczyć tirów, taksówek i pojazdów komu-
nikacji miejskiej. Żeby ułatwić życie pozosta-
łym kierowcom, w miastach zostaną utwo-
rzone specjalne strefy postoju dla skuterów 

Edek 
Bigos

B2
B

elektrycznych, uruchamianych za pomocą 
aplikacji w Internecie. Gdy wyczerpiemy 
przysługujący limit czasowy na podróż au-
tem,  będziemy mogli przesiąść się na taki 
skuter.

Decyzję o ograniczeniu czasu jazdy z za-
dowoleniem przyjęli ekolodzy i obrońcy praw 
przyrody:

– To świetna wiadomość. Od dawna 
apelowaliśmy do władz o wprowadzenie 
podobnych ograniczeń. To w dużym stopniu 
przez smog samochodowy skażenie powie-
trza przekracza wielokrotnie swoje normy. 
Bierzmy przykład z mieszkańców Holandii 
– w Amsterdamie większość obywateli poru-
sza się na rowerach.

Właściciele aut jeżdżących na paliwie 
ekologicznym nie muszą się obawiać wpro-
wadzanych zmian. Zostaną oni nawet objęci 
specjalnymi profitami w postaci talonów pie-
niężnych na każde święta oraz zniżek przy 
płaceniu składek ubezpieczeniowych.  

– Zamierzamy prowadzić intensywną 
kampanię uświadamiającą konsumentom, 
że w trosce o środowisko i nasze zdrowie 
czas samochodów na ropę czy benzynę 
powoli dobiega końca – stwierdził nasz roz-
mówca z Komisji Środowiska UE.

Jednak ostateczne decyzje poznamy 
dopiero po najbliższej nocy sylwestrowej, 
ponieważ lobby samochodowe wciąż nie 
składa broni.
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CO PAN ROBI?

ODKRĘCAM KOŁO!

MOŻNA SIĘ 
PRZYŁĄCZYĆ?
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Dłużej, szybciej i efektywniej
pracują świece żarowe Bosch

Szybki rozruch: Świece Duraterm High Speed uzyskują temperatury 
żarzenia wstępnego dochodzące do 1000 °C w czasie 3 sekund

Długi czas eksploatacji i dogrzewania do 6 minut

Efektywna praca: zmniejszenie zużycia paliwa przy takich samych osiągach

www.motobosch.pl

Inspiruje nas
  niEzawoDność
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