
Autonaprawa
M I E S I Ę C Z N I K  B R A N Ż O W Y LIPIEC/SIERPIEŃ 2018 (128)

ISSN 1897-3280

W
W

W
.E

-A
U

T
O

N
A

PR
A

W
A

.P
L

Spośród czterech klas lepkości zimowych SAE (70W, 75W, 80W i 85W) oraz siedmiu let-
nich (80, 85, 90, 110, 140, 190 i 250) we współczesnych samochodach wykorzystuje się 
najczęściej trzy klasy zimowe i dwie letnie w ramach olejów wielosezonowych: 75W-90, 
75W-85, 80W-90 oraz 85W-90. Wysokie liczby w symbolach klas lepkości SAE olejów 
przekładniowych odróżniają je od olejów silnikowych (SAE J300).                   str. 26
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Ręczne skrzynie biegów mają dość specyficzne wymagania, jeżeli chodzi o smarowanie. 
Z jednej strony, dla łożysk i przekładni zębatych najlepsze byłyby jak najmniejsze opory 
wewnętrzne, ale z drugiej – odpowiednio wysoki współczynnik tarcia jest wręcz niezbędny 
do poprawnego funkcjonowania synchronizatorów. Dlatego zarówno lepkość, jak i klasa 
jakości oleju powinny rygorystycznie odpowiadać zaleceniom producenta.   
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Z mediów, nie tylko motoryzacyjnych, napływają ostatnio coraz obficiej doniesienia o „nie-
uczciwych” importerach powypadkowych samochodów, napełniających (skutecznie!) ich kli-
matyzacje propanem-butanem, czyli LPG. 

Zarówno redaktorzy, jak i odbiorcy tych wiadomości zdania w ich sprawie mają bar-
dzo podzielone. Jedni uważają te praktyki za czyste szaleństwo i skrajne lekceważenie 
bezpieczeństwa klientów, inni przyjmują je z przewrotną satysfakcją jako kolejny dowód,  
że „Polak potrafi”, a jeszcze inni starają się szukać racjonalnych wyjaśnień. O te ostatnie 
nietrudno w sytuacji, gdy klimatyzowane samochody kupowane są obecnie coraz chętniej, 
a równocześnie rosną rynkowe ceny obydwu dozwolonych w Polsce czynników chłodniczych. 

Według zwolenników medialnych sensacji takie wykorzystywanie propanu powinno 
być prawnie zabronione i odpowiednio ścigane, ponieważ jest to gaz bardzo łatwopalny, 
a w mieszance z powietrzem – wręcz wybuchowy. Gdyby jednak państwowi i międzynarodowi 
decydenci wykazywali podobną wrażliwość na bezpieczeństwo konsumentów, jak na lob
bystyczne interesy dostawców „nowego” czynnika R1234yf, to jego stosowania też musieliby 
zakazać z dokładnie tych samych powodów i jeszcze tego, że po kontakcie z ludzką skórą 
wnika ponoć (?) aż do kości. Tymczasem urzędnicy postępują odwrotnie, w dodatku bez 
jakichkolwiek merytorycznych argumentów, jeśli nie liczyć ogólnikowych odwołań do bliżej 
nieokreślonej ekologii.

W technice klimatyzacyjnej i chłodniczej propan należał kilkadziesiąt lat temu do czyn-
ników najbardziej rozpowszechnionych, obok amoniaku, dwutlenku siarki, chlorku me- 
tylu i wracającego dziś do łask dwutlenku węgla. Potem te wszystkie substancje w lodówkach 
i klimatyzatorach zastąpił sławetny freon, uznany później za główną przyczynę rozległych 
dziur tworzących się w ozonowej powłoce ziemskiego globu. Po jego wycofaniu nadeszła 
epoka kolejnych produktów oznaczanych tajemniczymi kryptonimami „R-coś tam”, o których 
to tylko było wiadomo, że każdy następny bliżej niż poprzedni „przyjaźni się” z naturalnym 
środowiskiem.

Właściwości fizyczne i chemiczne dostępnych w technice czynników chłodniczych są 
różne, lecz, wbrew pozorom, nie od nich zależy sprawne funkcjonowanie klimatyzacyjnego 
obiegu. Wszystkie bowiem mogą ulegać sprężaniu i rozprężaniu, parowaniu i skraplaniu, 
a to przecież istota odprowadzania nadmiaru ciepła z chłodzonego wnętrza. Konstruktorski 
diabeł tkwi tu, jak zwykle, w szczegółach, takich jak wysokość ciśnienia wytwarzanego przez 
kompresor, przepustowość dyszy lub zaworu rozprężnego, powierzchnia parownika i skra-
placza, dobór oleju sprężarkowego... Żaden to jednak problem dla specjalisty-projektanta 
tego rodzaju systemów.

Gorzej to jednak wygląda od strony późniejszej obsługi serwisowej tak zmodyfikowanych 
układów. Brakuje bowiem odpowiedniego sprzętu i sprawdzonych technologii. Także same 
chałupnicze konstrukcje okazują się nie tyle niebezpieczne, co rzadko udane. 

 

			                                              Marian Kozłowski     
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Motul 2100 Classic 15W50
Motul 300V Competition 15W50

Oleje silnikowe używane przez zespoły 
startujące w Motul Historycznych Rajdo-
wych Samochodowych Mistrzostwach 
Polski 2018.
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Dwumasowe koła zamachowe 
LuK zapobiegają uszkodzeniom, 
które mogą powodować sztywne 
koła zamachowe. 

DOBRY 
WYBÓR

Dwumasowe koła zamachowe LuK (DKZ) 
zaprojektowane są pod konkretny model i wersję 
silnikową danego pojazdu. Sztywne koła zamachowe 
nie spełniają tego wymagania. Dlatego stosowanie 
sztywnego koła to niebezpieczeństwo zwiększonego 
zużycia skrzyni biegów, uszkodzenia mocowań silnika, 
a nawet pęknięcia wału korbowego! Pozostań przy 
sprawdzonych rozwiązaniach wykorzystywanych na 
pierwszy montaż. Stosuj oryginalne DKZ marki LuK!

Dodatkowe informacje:
www.schaeffler.pl/aftermarket
www.repxpert.pl

LuK_Ad_Right_choice_DMF_90x266_PL.indd   1 19.03.2018   10:33:32
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Firma Texa ulepszyła swój 
portal internetowy „Pokrycie 
diagnostyczne”. Narzędzie to 
jest obecnie bardziej komplet­
ne i intuicyjne, a jego baza 
danych stała się łatwiejsza 
do przeglądania. Wśród naj­

Nowy portal firmy Texa

ciekawszych zmian warto 
podkreślić opcję wyboru śro­
dowiska diagnostycznego za 
pomocą ikon umieszczonych 
pośrodku ekranu oraz listy pod­
kategorii, które cieszą się naj­
większym zainteresowaniem .

(IDC5, Adas, TPMS, Dash­
board, eTruck i Katalog Kabli). 
Dostęp do portalu jest bezpłat­
ny (wymagana rejestracja z po­
daniem adresu e-mail). Więcej 
informacji: www.texapoland.pl/
pokrycie-diagnostyczne

Zbliża się finał długotermino­
wej promocji AP Expert 2018 
organizowanej przez firmę 
Auto Partner dla klientów 
warsztatowych. Obecnie trwa 
walka o udział w Wielkim 
Finale. Na finalistów czeka­
ją cenne nagrody: samochód 
osobowy Škoda Karoq Am­
bition 2018 i tytuł „Wybitny 

AP Expert 2018
wśród ekspertów” (za zaję­
cie pierwszego miejsca) oraz 
bony własne AP na zakup 
wyposażenia warsztatowego 
(dla kolejnych dziewięciu lau­
reatów).
Wielki Finał w tym roku 

odbędzie się w hotelu Arła­
mów w dniach 7-9 września. 
Uczestnicy wezmą udział 

w wielu atrakcjach tereno­
wych oraz wieczornej gali 
połączonej z wręczeniem na­
gród, występem gwiazd i mu­
zyką na żywo. Na wrześniowy 
weekend w Bieszczady klien­
ci mogą zabrać ze sobą osoby 
towarzyszące; koszt uczest­
nictwa drugiej osoby wynosi 
2000 zł netto. Dla klientów 
zrzeszonych w sieci MaXser­
wis firmy Auto Partner cena ta 
po udzieleniu rabatu wynosi 
500 zł netto.
Partnerami tytularnymi 

tegorocznej edycji AP Expert .
są: Bosch, Castrol i ZF. 
Partnerzy główni to firmy: 
Meyle, Febi, Blue Print, .
Quaro, ContiTech, Valeo, NK, 
Schaeffler, NRF, MaXgear, 
Rymec, Philips, SKF, Bilstein 
i Mann-Filter.

Cena katalogowa za udział 
w zajęciach wynosi 5000 zł .
netto; po dofinansowaniu 
spada do 1000 zł netto. Do­
finansowanie w wysokości 
80% jest proponowane mi­

Szkolenie 
„Pojazdy hybrydowe i elektryczne”

kro-, małym i średnim przed­
siębiorstwom z województwa 
śląskiego. Kurs kończy się 
uzyskaniem certyfikatu uczest­
nictwa oraz uprawnieniami 
SEP do 1 kV.

Firma Magneti Marelli 
zaprasza na pięcio­
dniowe szkolenia „Po­
jazdy hybrydowe i elek­
tryczne” z dofinanso­
waniem w wysokości 
80% ceny.

Zespół ambasadorów polskich 
producentów części moto­
ryzacyjnych powołany przez 
Stowarzyszenie Dystrybutorów 
i Producentów Części Moto­
ryzacyjnych wspiera firmy 
w zagranicznej ekspansji. 
Polscy wytwórcy dzięki tej 
inicjatywie zyskali szansę 
skuteczniejszego zaistnienia 
na europejskich rynkach. 
SDCM utrzymuje bowiem 
kontakt z centralami między­
narodowych grup zakupo­
wych. Polskie firmy już obec­

Ambasadorowie SDCM
nie osiągają sukcesy za gra­
nicą: ponad 50% produkcji 
krajowej jest eksportowane 
do innych państw. 
Towary kupowane w Pol­

sce przez największych dys­
trybutorów części stanowią 
dziś ponad 45% obrotu tych 
firm. Przykładowo, kontrakt 
z Groupauto Polska spowodo­
wał tak duży wzrost zapotrze­
bowania na produkcję części 
motoryzacyjnych, że produ­
cenci mają wręcz trudności 
z realizacją zamówień. 

2 lipca rozpocznie się nowa 
akcja promocyjna Inter Cars 
Snow&Music Days. Uczestni­
czący w niej klienci mają 
szansę uzyskać rabat na 
udział w międzynarodowej 
konferencji związanej z bran­
żą motoryzacyjną.
Konferencja zostanie zor­

ganizowana w dniach 9-16 
grudnia wspólnie z dostaw­
cami Inter Cars – firmami: 
Bosch, Castrol, ZF, Sachs, 
TRW, Lemförder, Ferodo, 
Moog, LuK, INA, FAG, Delphi, 
Meyle oraz Febi. Spotkanie 
ma na celu przekazanie wie­

Z Inter Cars do Włoch

dzy o produktach, a także wy­
mianę doświadczeń między 
uczestnikami z różnych części 
Europy. Jako bazę wydarzenia 
wybrano miejscowość Bormio 
we włoskich Alpach.
Akcja potrwa do 18 listo­

pada.
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Doroczna konferencja firmy Bosch

Wszechstronny wzrost, 
optymistyczne prognozy 



tami opartymi na najnowocześniejszych 
technologiach, takimi jak rozwiązania dla 
Przemysłu 4.0, inteligentne domy i inte-
ligentne miasta.

Polska ma strategiczne znaczenie dla 
Grupy Bosch, która w naszym kraju wciąż 
zwiększa swoje zaangażowanie poprzez 
inwestycje i poszukiwanie nowych ob-
szarów wzrostu. W ciągu ostatnich trzech 
lat Bosch zainwestował w Polsce pra-
wie 1,3 miliarda złotych (300 milionów 
euro), przy czym w samym 2017 roku  
inwestycje wyniosły 570 mln złotych. 

Wyniki i strategia Grupy Bosch 
Te zagadnienia omówiła w swym wy-
stąpieniu Krystyna Boczkowska, prezes 
firmy Robert Bosch sp. z o.o. i reprezen-
tantka Grupy Bosch w Polsce.

Grupa Bosch osiągnęła w Polsce 
w 2017 roku obroty w wysokości 5,2 mld  
złotych, co oznacza ich 5-procentowy 
wzrost w porównaniu z poprzednim ro-
kiem. Przypadający wówczas jubileusz 
25-lecia działalności firmy w Polsce uwy-
datniły rekordowe inwestycje i będący ich 
efektem wzrost zatrudnienia. 

W ubiegłym roku zakończono budowę 
trzech fabryk (dwu AGD we Wrocławiu 
oraz fabryki sia Abrasives w Goleniowie), 
stworzono własne centrum serwisowe 
elektronarzędzi, uruchomiono produkcję 
podzespołów do najnowszych układów 
hamowania iBooster 2. Generacji. 

Na rok 2018 planowane jest utrzyma-
nie silnego tempa rozwoju, czyli budowa 
kolejnej fabryki AGD i centrum R&D 
oraz uruchomienie nowych projektów 
w fabryce układów hamulcowych. Bosch 
dynamicznie wchodzi na rynek z produk-

Spotkanie to odbyło się w końcu maja, jak zwykle w warszawskim Pałacu Sobań­
skich. Podsumowano na nim wyniki finansowe ubiegłego roku oraz nakreślo­
no kierunki rozwoju koncernu w najbliższej przyszłości, z uwzględnieniem 
wszystkich kierunków działalności firmy w Polsce i na świecie. W naszej re­
lacji z tego wydarzenia skoncentrujemy się głównie na sprawach związanych 
z Polską i szeroko rozumianą motoryzacją

Fo
t.

 A
u

to
m

ec
h

an
ik

a,
 B

A
SF

, T
o

m
ex

W dniach 11-15 września br. 
we Frankfurcie nad Menem 
odbędą się międzynarodowe 
targi techniki motoryzacyjnej 
Automechanika. Ta, organi-
zowana co dwa lata, impre-
za – jedno z najważniejszych 
wydarzeń branżowych tego 

typu w Europie – w tym roku 
będzie obchodziła 25-lecie  
istnienia. W tegorocznej edycji 
pojawi się nowy blok tema-
tyczny poświęcony klasycz-
nym samochodom, a równo
legle do „Automechaniki” od-
bywać się będą targi Reifen,  

Automechanika 2018
poświęcone branży opo-
niarskiej. Podczas ostatniej 
Automechaniki stoiska 4843 
wystawców odwiedziło blisko 
133 tys. zwiedzających ze 
170 krajów. Wszystko wska-
zuje na to, iż we wrześniu 
frekwencja będzie podobna.

Zaprosili nas Nowy piec w firmie Tomex
W Dziale Badań i Rozwoju fir-
my Tomex Hamulce pojawiło 
się kolejne urządzenie badaw-
cze – piec laboratoryjny. Nowa 
inwestycja służy do opraco-
wywania elementów techno
logii wytwarzania materiałów 
ciernych. Umożliwia ona uzy-
skanie jeszcze lepszych para
metrów fizykochemicznych 

wyrobów. Dodatkowo skróci 
się czas oczekiwania na wy-
niki badań składników oraz 
surowców wykorzystywanych 
do produkcji. Nowy piec ma 
możliwość zaprogramowania 
10 etapów w każdym z dzie-
sięciu programów pracy. Prób-
kę można badać w temperatu-
rze nawet 1000oC. 

Dzięki aktywnym materia-
łom katodowym firmy BASF 
można produkować bardziej 
niezawodne i dostępne ceno-
wo akumulatory o większej 
mocy. Innowacje te umożliwią 
zwiększenie zasięgu pojaz-
dów i znacząco obniżą czas 
ładowania ich akumulatorów 
w samochodach elektrycz-
nych średniej wielkości.

Tradycyjne napędy stoso-
wane w motoryzacji, mimo 

BASF dla samochodów elektrycznych
stałych udoskonaleń, wciąż 
przyczyniają się do nasilenia 
emisji tlenków azotu i dwu-
tlenku węgla, co negatywnie 
wpływa na jakość powietrza 
i klimat. Do 2025 roku po 
drogach na całym świecie bę-
dzie poruszać się 1,5 miliar-
da samochodów. Oznacza to 
rosnące zapotrzebowanie na 
elektromobilność i na tworze-
nie innowacyjnych rozwiązań 
technicznych.

Włoska Izba Handlowo-Przemysłowa w Polsce – na konfe-
rencję pt. „Przyszłość elektrycznych i autonomicznych pojazdów 
w Polsce” (Warszawa, 7 czerwca)
Future Motive – na konferencję poświęconą cyberbezpieczeń-
stwu i czwartej rewolucji przemysłowej (Katowice, 7-8 czerwca)
ZF – na Tech Adventure 2018 (Tor Modlin, 12-13 czerwca)
Urząd Ochrony Konkurencji i Konsumentów – na konferencję 
poświęconą kondycji branży oponiarskiej (Warszawa, 13 czerwca)
Goodyear – na prezentację opon przyszłości (Warszawa, 
19 czerwca)
Shell Polska – na konferencję poświęconą konkursowi „Shell 
Eco-marathon” (Warszawa, 21 czerwca)
Würth Polska – na dzień otwarty sklepu stacjonarnego (Wrocław, 
22 czerwca)
Profi Auto Show – na bankiet zapowiadający tegoroczne targi 
(Katowice, 22 czerwca)
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dotychczas wzięło udział ponad 10 000 
uczniów z Warszawy i Wrocławia. Po­
nadto działania wspierające nowoczesną 
edukację techniczną prowadzą Centrum 
Szkoleniowe Techniki Motoryzacyjnej 
Bosch oraz dział Termotechniki, oferując 
uczniom i nauczycielom technicznych 
szkół średnich szkolenia obejmujące 
nowoczesne systemy napędowe oraz 
grzewcze.

Grupa Bosch: strategia 
i prognozy na rok 2018
Bosch zamierza kontynuować wzrost 
pomimo prognozowanego na rok 2018 
spadku koniunktury. Po rekordowym roku 
finansowym 2017, Grupa spodziewa się 
w tym roku wzrostu w wysokości 2–3%, 
co jest uwarunkowane ryzykami eko­
nomicznymi i geopolitycznymi. W pierw­
szych trzech miesiącach br. obroty kon­
cernu utrzymywały się na wysokim po­
ziomie z ostatniego kwartału poprzednie­
go roku i wyniosły z pominięciem efektu 
różnic kursów wymiany walut ok. 5%. 

W swej prezentacji Krystyna Bocz­
kowska potwierdziła także znaną już 
z mediów informację, iż wyposażone 
w udoskonaloną technologię samochody 
testowe z silnikami Diesla emitują śred­
nio 13 mg tlenków azotu na kilometr 
już dziś. To znacznie mniej niż dopusz­
czają najostrzejsze normy, co pozwala 
przewidywać, że ten rodzaj napędu ma 
wciąż przed sobą przyszłość, a samo­
chody z niego korzystające pozostaną 
kluczowym elementem mobilności także 
w nadchodzących latach.

Fabryka układów hamulcowych 
Bosch w Mirkowie 
Rozwojowi tej fabryki poświęcił swe 
wystąpienie jej dyrektor – Sławomir 
Szczuplak. Według podanych przez 
niego informacji, w porównaniu z ro­
kiem 2016 produkcja Zespołów Mocy 

Rok finansowy 2017
Inwestycje Grupy Bosch w Polsce

2015 2017

PLN

330 mln

PLN

350 mln

PLN

570 mln

2016

 Budowa i rozwój zakładów produkcyjnych
 Rozbudowa centrów logistycznych 

i szkoleniowych
 Budowa nowego centralnego serwisu 

elektronarzędzi w Warszawie
 Budowa nowego showroomu AGD we 

Wrocławiu
 Zakończenie budowy 3 fabryk: dwóch fabryk 

AGD we Wrocławiu oraz fabryki 
siaAbrasives w Goleniowie 

Hamowania wzrosła z 2,6 miliona do  
3,7 miliona sztuk. Dane te nie uwzględ­
niają produkcji na rynek części zamien­
nych, w której wrocławski zakład jest 
światowym liderem. 

W 2018 roku przewiduje się dalszy 
wzrost produkcji do 4,2 milionów sztuk. 
Wraz z tym rozwojem rośnie liczba pra­
cowników zakładu, która w 2017 roku 
zwiększyła się o 15% w porównaniu 
z rokiem poprzednim. Zgodnie z przewi­
dywaniami, w 2018 roku zatrudnienie 
wzrośnie o kolejne 16%, co oznacza prze­
kroczenie poziomu 1000 pracowników 
zatrudnionych w fabryce.

W ciągu ostatnich trzech lat fabryka 
układów hamulcowych przeprowadzi­
ła szereg nowych uruchomień, a ofer­
ta zakładu powiększyła się o 24 nowe 
produkty w trzech grupach: konwen­
cjonalnych zespołów mocy TR4S (dla 
takich klientów, jak Honda, Audi, VW), 
iBoostera 1. Generacji oraz najnowsze­
go produktu, iBoostera 2. Generacji (dla 
Hondy CRV i CEVTY). 

Do najważniejszych inwestycji mi­
nionego roku należy uruchomienie we­

Kluczowe wydarzenia 2017
Uruchomione produkty – 24 nowe referencje

Honda CRV Audi A8 Audi A6 JRL VW Faraday NextEv

iBooster Gen 1
11 nowych referencji

Honda CRV CEVT CMA

iBooster Gen 2 (TMC8+Rsv)

Klienci : BhP

10 nowych referencji

3 nowe referencje

Opel Insignia Audi A6 Ford Fiesta Buick

Power Brake konwencjonalne

Nowa instalacja MAE 

Linia TMC+RSV #3

Linia anodowania

Maszyna SW #6

Linia TR4S #3

Maszyna SW #5

wnętrznego, zaawansowanego techno­
logicznie procesu anodowania, roz­
szerzenie parku maszynowego obróbki 
o nowe, czterowrzecionowe centrum 
SW, a także zwiększenie zdolności pro­
dukcyjnych o linię TMC do produkcji 
pomp hamulcowych i nową linię do 
montażu finalnego konwencjonalnych 
zespołów mocy TR4S.  

Zespoły mocy hamowania produko­
wane w fabryce Bosch są dostarczane 
do większości globalnych producentów 
samochodów, m. in. BMW, Tesli, kon­
cernu PSA, Hondy i Toyoty. Wzrost pro­
dukcji i poszerzenie portfolio produk­
tów w roku 2017 jest dowodem nie­
zmiennego zaufania, jakim cieszy się 
zakład u swych długoletnich klientów.

Najbardziej zaawansowanym tech­
nologicznie produktem fabryki jest 
iBooster, czyli autonomiczny zespół 
mocy hamowania,  który funkcjonu­
je bez konieczności wspomagania  
podciśnieniowego. Może być instalo­
wany przede wszystkim w samocho­
dach hybrydowych (HV) oraz elektrycz­
nych (EV).                                      n

EUR
47,4mld

EUR

43,9mld

EUR

6,3mld

EUR

17,6mld

EUR

5,2mld

EUR

6,8mld

EUR

18,4mld

EUR

5,4mld

2016 2016 2016 20162017 2017 2017 2017

+7,8% +7,8%

+4,5%

+4,1%
WSZYSTKIE 
SEKTORY 
ODNOTOWAŁY 
WZROST 

Rok finansowy 2017
Obroty Grupy Bosch w podziale na sektory

Mobility
Solutions

Industrial
Technology

Consumer 
Goods

Energy and
Building Technology

ZNACZĄCE 
RÓŻNICE 
W REGIONACH

EUR
1,4 mld

EUR
1,6 mld

EUR
40,8 mld

EUR
38,6 mld

EUR
12,3 mld

EUR
12,1 mld

2017

Europa

2017

Ameryka 
Południowa

20172016 2016 2016 2016

EUR
20,8 mld

EUR
23,6 mld

2017

Azja i Pacyfik
(wraz z 
pozostałymi 
regionami)

+13,5%

+5,6%
+16,4%

-2,0%

Ameryka
Północna
(wraz z 
Meksykiem)

Rok finansowy 2017
Obroty Grupy Bosch w podziale na regiony

Rok finansowy 2017
Nakłady na działalność badawczo-rozwojową1

Udział nakładów na 
działalność badawczo-
rozwojową w obrotach (%)

1Wraz z projektami rozliczanymi bezpośrednio z klientami
2Korekta z powodu zmiany metody księgowania

5,0 mld

6,4 mld
EUR

4,5 mld

EUR

EUR
EUR

6,9 mld

EUR

7,3 mld

9,9% 10,1%

9,0%
9,5% 9,3%

2013 2014 2015 20162 2017

Rok finansowy 2017
Nakłady inwestycyjne

2013 2014 2015 2017

Udział nakładów 
inwestycyjnych 
w obrotach (%)

EUR

2,5 mld

EUR

2,6 mld

EUR

4,1 mld

EUR

4,3 mld

EUR

4,3 mld

5,5% 5,3%
5,8% 5,6%

2016

5,7%

Zostały one przeznaczone nie tylko na 
budowę i dalszy rozwój zakładów produk­
cyjnych, lecz także na rozbudowę centrów 
logistycznych i szkoleniowych oraz show­
roomu AGD. 

W bieżącym roku Grupa Bosch realizuje 
dalsze polskie inwestycje. Firma BSH Sprzęt 
Gospodarstwa Domowego planuje otwarcie 
centrum logistycznego w Łodzi oraz budo­
wę nowego centrum logistycznego we Wro­
cławiu. Ponadto, w roku 2018 BSH roz­
pocznie budowę centrum badań i rozwoju 
(R&D) w Łodzi. Planowane jest również 
rozpoczęcie produkcji materiałów ścier­
nych w zakładzie produkcyjnym sia Abra­
sives w Goleniowie oraz rozwój Centrum 
Kompetencyjnego IT w Warszawie.

Na koniec roku 2017 Grupa Bosch 
zatrudniała w Polsce 6  400 osób, czyli 
o ponad 20% więcej niż w roku 2016. 
Od lat firma jest zaliczana do najbardziej 
cenionych pracodawców w kraju, co po­
twierdzają liczne tytuły i wysokie miejsca 
w niezależnych rankingach, przyznawane 
za najwyższe standardy kultury organiza­
cyjnej, warunków pracy oraz możliwości 
rozwoju zawodowego.

Wzrost we wszystkich 
obszarach działalności
Należący do dywizji  Mobility Solu­
tions dział Części Samochodowych odno­
tował w 2017 dwucyfrowy wzrost obro­
tów, powiększając swoje udziały rynkowe. 
Ważnym elementem jego strategii jest roz­
wijanie autoryzowanej sieci warsztatów 
samochodowych działającej m.in. pod 
markami Bosch Car Service i AutoCrew. 
Obecnie zrzesza ona ponad 400 autory­
zowanych warsztatów i jest największą 
w Polsce siecią związaną z producentem 
części zamiennych. 

Dynamiczniej rozwijała się produkcja 
układów hamulcowych w Fabryce Bosch 
w Mirkowie k. Wrocławia – w ubiegłym 
roku sprzedaż wzrosła tam o ponad 70%.

Grupa Bosch w Polsce aktywnie 
wspiera promowanie nowoczesnej edu­
kacji technicznej, między innymi prowa­
dząc programy edukacyjne dla gimna­
zjów i szkół średnich. W czerwcu odbyła 
się ósma edycja Akademii Wynalazców  
im. Roberta Boscha, której celem jest po­
pularyzacja kierunków technicznych jako 
dalszej ścieżki kształcenia. W programie 
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15. Targi ProfiAuto Show 2018 

Cenne tradycje i znaki przyszłości
szczędzili bowiem wystawcy pomysłów 
i środków, by pozytywnie utrwalić się 
w pamięci swych klientów. Wizerunek 
marki liczył się tu bardziej niż techniczne 
walory poszczególnych eksponatów. Wie­
le stoisk zachwycało oryginalnością i es­
tetyką swej architektury, przypominającej 
najwybitniejsze osiągnięcia światowych 
centrów ekspozycyjnych. 

Klimat ekskluzywnych salonów pod­
kreślały wydarzenia towarzyszące ściśle 
branżowej tematyce imprezy. Organizo­
wane na stoiskach spotkania z wybitnymi 
postaciami sportów motorowych, m.in. 
z Krzysztofem Hołowczycem i Maciejem 
Wisławskim, Adamem Małyszem, Kaje­
tanem Kajetanowiczem i Klaudią Pod­
kalicką, dostarczyły ich uczestnikom nie­
zapomnianych wspomnień, jak również 
autografów i wspólnych pamiątkowych 
fotografii.

Wielką atrakcją dla fanów motoryzacji, 
a należą do nich przecież także warszta­
towcy, były targowe premiery renomowa­
mych pojazdów. Pokazano więc nowe 
modele: Lexus ES, BMW HP4 Race oraz 
Yamaha Niken. Tłumy zwiedzających 
oglądały także najnowsze modele marek: 
Mercedes, Toyota, Ford, Tesla i Infiniti. 

Na część rozrywkową targów złoży­
ły się przede wszystkim pokazy FMX 
z udziałem najlepszych europejskich 
motocyklistów, w tym spektakular­
ne ewolucje (m.in. symulator jazdy na 
jednym kole, akrobatyka 360 crossem  
w zamkniętej metalowej kuli czy jazda 
bokiem w 500-konnym BMW). 

Podczas piętnastych targów ProfiAuto  
Show, organizowanych pod hasłem 
„Nowa era motoryzacji”, stali bywalcy 
tych cyklicznych spotkań mogli bez trudu 
zauważyć rewolucyjne zmiany zachodzą­
ce w dziedzinie motoryzacyjnego after­
marketu. Samochodowi fachowcy z całej 
Polski oraz fani motoryzacji zapoznali się 
z najnowszymi produktami głównych glo­
balnych koncernów dostarczających czę­
ści pojazdów, akcesoria i wyposażenie 
warsztatowe.

Nowoczesne technologie zdomino­
wały także część szkoleniową targów, 
której odrębne panele dotyczyły współ­
czesnych rozwiązań układów chłodzenia, 
filtracji w nowoczesnym samochodzie 
niskoemisyjnym skrzyń biegów i serwiso­
wania systemów hamulcowych, a także 
przyszłościowych koncepcji napędów 

Wypowiedzi wystawców
Robert Snider, AS-PL: Targi okazują się 
dla nas ogromnym sukcesem, bo zain-
teresowanie stoiskiem jest bardzo duże, 
słyszymy wiele pochwał. Podczas targów 
premierę miał folder zawierający najważ-
niejsze informacje o firmie. Trwa także 
konkurs pt. „Kreatywne selfie” dla fanów 
portali społecznościowych.
Agnieszka Anna Zacharska, Delphi 
Technologies: Zaprezentowaliśmy zmie-
nione logo na nowym stoisku oraz na 
samochodzie rajdowym klasy WRC-2. 
Gościliśmy Kajetana Kajetanowicza, raj-
dowego mistrza, który jest ambasadorem 
marki Delphi Technologies. Popularno-
ścią cieszy się również nasz konkurs 
wymiany wtryskiwaczy common rail oraz 
quiz wiedzy.
Wioletta Pasionek, Philips: Ważną naszą 
nowością jest gama lamp roboczych Eco-
Pro, a także nowatorska seria retrofitów 
XtremeUltinon LED oraz Ultinon LED.  
W produktach tych wykorzystano spraw-
dzoną technologię diod Philips Luxeon, 
współpracujących z optyką reflektora ha-
logenowego w samochodzie. W sobotę 
stoisko Philips odwiedził utytułowany kie-
rowca rajdowy Krzysztof Hołowczyc.
Artur Serocki, Ravenol: Zaprezentowali-
śmy nową propozycję sieci Ravenol Pro-
fessionals. Kierujemy ją do wszystkich 
warsztatów zainteresowanych współ-
pracą. Oferujemy im nasze technologie 
i wsparcie techniczne.
Konrad Habit, Schaeffler: Zmieniliśmy 
trochę koncepcję szkoleń i mamy nowo 
zaaranżowane stoisko. Prezentujemy no-
wość: zestawy naprawcze do skrzyń bie-
gów – LuK GearBOX. Zachęcamy także 
do korzystania z portalu repxpert.pl, na 
którym jest dostępna dokumentacja tech-
niczna dotycząca napraw.
Katarzyna Skowronek, SKF: Na stoisku 
nie ograniczamy się do oferty aftermar-
ketowej, lecz prezentujemy również nową 
wyszukiwarkę produktów vsm.skf.com. 
Jej zasada użytkowania sprowadzona zo-
stała do jednego okienka „znajdź”, w któ-
rym wystarczy podać model samochodu, 
a następnie z zawężającej wybór listy wy-
brać interesującą pozycję.
Bartosz Nowak, Tomex Hamulce: Wy-
stępujemy na targach wspólnie z po-
krewnymi firmami i dzięki temu trafniej 

elektrycznych, hybrydowych, czy nawet 
fotowoltaicznych. Wśród organizatorów 
i prelegentów tych szkoleń znaleźli się 
przedstawiciele najważniejszych marek 
techniki motoryzacyjnej, jak: ATE, Bosch, 
Chicago Pneumatic, Denso, DRI/Lucas, 
Exide Technologies, Febi Bilstein, Hella, 
Hepu, Johnson Controls Akumulatory, 
Kamoka, Magneti Marelli, Mann-Filter, 
NGK-NTK, Nissens, Texa oraz specja­
liści z działu technicznego wsparcia 
warsztatów samochodowych Moto-Profil. 
Prezentacje szkoleniowe przygotowane 
na własnych targowych stoiskach prze­
prowadziły firmy: NTN-SNR, Schaeffler, 
Tedgum, Werther oraz w „strefie mecha­
nika” firma Valeo, wykorzystując mobilne 
centrum wystawiennicze „Valeo on Tour”.

Zmienił się również sam sposób 
prezentowania firmowych ofert. Nie 

Jak podali organizatorzy tej jubileuszowej imprezy, zajmu-
jącej powierzchnię dwudziestu tysięcy metrów kwadrato-
wych, wzięło w niej udział aż 150 wystawców i 40 tysięcy 
gości, wśród nich wielu mechaników samochodowych

docieramy z kompleksową ofertą ukła-
du hamulcowego do zainteresowanych 
klientów.
Marcin Jastrzebski, Total Polska: Dzięki 
swemu wieloletniemu doświadczeniu Total 
chętnie dzieli się zdobytą wiedzą z me-

Zainteresowanie publiczności naj- 
większymi targami motoryzacyjnymi 
na Śląsku było wręcz rekordowe

chanikami i użytkownikami samochodów. 
Znaczącą w tym rolę w Polsce pełni Team 
Total, który tworzą: Adam Klimek – me-
chanik samochodowy, Patryk Mikiciuk 
– pasjonat motoryzacji oraz Klaudia Pod
kalicka – kierowca rajdowy.                   n

Dominowały stoiska plastycznie pięk-
ne i dla zwiedzających bardzo wygod-
ne pod względem zabudowy

Przejrzyste pasaże rozległej ekspozycji 
ułatwiały gościom dotarcie do in
teresujących ich firm

Produkty z bieżącej, handlowej oferty 
tworzyły niekiedy zadziwiające, futu-
rystyczne wizje...

Najcenniejszą częścią tej 15-letniej już 
imprezy były, jak zawsze, kompetentne 
rozmowy fachowców

Bezpośrednie spotkania z wybitnymi za-
wodnikami sportów samochodowych 
wzbogacały paletę targowych wrażeń

Czy się stoi, czy się leży, coś pokazać 
się należy, ale dlaczego akurat tutaj?

Nie zaginęła dobra tradycja katowic-
kich szkoleń, przybrała tylko nowo-
czesne, zindywidualizowane formy

Znakomite pokazy motocyklowe  
mroziły krew w żyłach widzów  
w czerwcowe popołudnia
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ZF Tech Adventure 2018

napędu, w tym szczególnie konstrukcji 
i zasadom działania dwumasowych kół 
zamachowych, ich diagnostyki oraz za-
sad poprawnego montażu. Druga część 
dotyczyła nowoczesnych rozwiązań 
w dziedzinie głównych elementów ukła-
du hamulcowego.

Aktywny udział w późniejszych zawo-
dach sportowych dostarczał ich uczest-
nikom nie tylko relaksu i emocji, lecz 
również pomagał lepiej zrozumieć dzia-
łanie rozmaitych mechanizmów pojaz-
dów w ekstremalnych warunkach eks-
ploatacyjnych. Szczególnie cenna oka-
zała się tutaj możliwość bezpośredniego 
porównania zachowań samochodów 
technicznie zaniedbanych z poprawnie 
serwisowanymi i naprawianymi według 
procedur firmy ZF. Na rozgrzanym asfal-
cie modlińskiego toru dzięki specjalnie 
przygotowanym samochodom można 
było praktycznie przekonać się – w roli 

W dniach od 11 do 22 czerwca na nowo 
otwartym Torze Modlin odbyło się dzie-
więć takich dwudniowych sesji, przezna-
czonych dla przedstawicieli warsztatów 
i serwisów samochodowych wykorzy-
stujących w swej działalności usługowej 
dostarczane przez ZF Aftermarket części, 
układy i systemy marek: Lemförder, Sachs 
oraz TRW, należących do koncernu ZF.

Wspomniany Tor Modlin znajduje się 
w pobliżu sławnej twierdzy koło War-
szawy i jest jednym z najnowocześniej-

pasażera bądź kierowcy – jak ogromny 
wpływ na bezpieczeństwo jazdy mają: 
niesprawny układ hamulcowy, zbyt 
miękkie zawieszenie albo brak syste- 
mu ABS. 

Na zakończenie szkoleń praktycz-
nych instruktorzy firmy ZF zaprezento-
wali technologię Cotec, obecną teraz 
we wszystkich referencjach marki TRW, 
dokonując próby porównawczej w ha-
mowaniu samochodów wyposażonych 
w klocki standardowe i sygnowane logo
typem Cotec. Jak łatwo się domyślić, 
pojazd z produktem TRW zatrzymał się 
w każdej próbie wcześniej.

szych ośrodków techniki jazdy. Uczest-
nicy ZF Tech Adventure 2018 mieli tam 
do dyspozycji nie tylko trasy sportowe, 
lecz również centrum konferencyjne 
w nowym pawilonie i zabytkowe wnętrza  
XIX-wiecznej prochowni, a także zakwa-
terowanie w czterogwiazdkowym hotelu 
Royal w sąsiednim Nowym Dworze Ma-
zowieckim.

W każdej sesji pierwszą część szko-
leniową poświęcono budowie, diagnosty-
ce i serwisowaniu układu przeniesienia 

Impreza ta jest kontynuacją wcześniejszych spotkań z cyklu 
Sachs Roadshow i podobnie jak one łączy w trakcie dwu-
dniowych zajęć teoretyczno-praktyczne szkolenia zawodo-
we z atrakcjami sportów motorowych

Przed wejściem  
na tor uczestnicy 
spotkania wysłu-
chali dwu prelek-
cji technicznych

Po pierwszym dniu pełnym wrażeń 
organizatorzy zaprosili gości na specjal-
ne spotkanie z nowym ambasadorem 
marki ZF – Adamem Małyszem. Sławny 
skoczek narciarski opowiedział wtedy 
o swoim zainteresowaniu motoryzacją, 
okolicznościach przejścia do rajdów sa-
mochodowych, a zwłaszcza o doświad-
czeniach zdobytych podczas startów 
w rajdach Dakar. 

Drugi dzień rozpoczął się od jazd 
off-road odbywanych na dziesięciu sa-
mochodach terenowych marki Toyota. 
Kierujący nimi goście pokonywali kręte, 
zarośnięte roślinnością i zabłocone trakty 

wytyczone wokoło rozległych ruin Twier-
dzy Modlin. 

Ostatnią atrakcją tegorocznej edycji 
Tech Adventure były zawody na Torze 
Modlin. Ich uczestnicy mieli niepowta-
rzalną okazję ścigać się volkswagenem 
scirocco o specyfikacji rajdowej i osobi-
ście przekonać się, jak na pełnych ob-
rotach „ryczy” silnik dysponujący mocą 
prawie trzystu koni mechanicznych. 

Całą tegoroczną edycję imprezy ZF 
wypełniły liczne profesjonalne i rozryw-
kowe atrakcje, które sprawiły, że wielu 
polskich warsztatowców zamierza starać 
się o udział w następnej.                     n

Porównanie dróg hamowania wypadło na ko- 
rzyść samochodu wyposażonego w klocki Cotec

Spotkanie z Adamem Małyszem we wnętrzu zabyt-
kowej prochowni dotyczyło głównie tematów 
sportowych związanych z rajdami Dakar

Dziesięć terenowych Toyot gotowych do jazd 
off-road

Konwój samochodów off-road na tle koszar 
dawnej Twierdzy Modlin

To wspaniała przygoda, gdy samochód i kierow-
ca dobrze sobie radzą na bezdrożach

Volkswageny Scirocco na linii startowej Toru 
Modlin ryczą swymi 300-konnymi silnikami
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Nowy blask 
klasycznych samochodów  

Nie tylko BMW 
Wśród eksponatów muzeum KEY znaj-
duje się wiele klasycznych BMW, w tym 
Dixi – pierwszy samochód sprzedany pod 
tą marką z drugiej połowy lat 20. XX w.  
Uwagę przykuwają także powojenne 
modele 501 lub 503, a także auta z se-
rii Neue Klasse (z niem. nowa klasa), 
w tym elegancki, srebrny BMW 200 CS 
coupé z 1968 r.

Jednak muzeum nie ogranicza się 
tylko do jednej marki. Eksponaty dobie-
ramy na podstawie ich roli w historii mo-
toryzacji – wyjaśnia Efe Uygur, dyrektor 
muzeum. 

Prace lakiernicze 
W warsztacie mieszczącym się tuż obok 
muzeum 15 pracowników dba o wszyst-
kie auta, kierując się zasadą, iż każdy 
naprawiony tu samochód musi wyglądać 
jak w dniu produkcji. Dotyczy to zwłasz-
cza lakieru. Zawsze dąży się do tego, by 
odtworzyć oryginalny kolor samochodu, 
choć nie zawsze jest to proste. 

Zadanie utrudniają wyblakłe powłoki 
lub ich zniszczenia spowodowane wa-
runkami atmosferycznymi, odstępstwa 
od standardowego lakierowania fabrycz-
nego, czy  nieudane próby odtworzenia 
oryginalnego lakieru. Zazwyczaj muzeum 
stara się dotrzeć do oryginalnej doku-
mentacji producenta.

Na kłopoty Standox 
Gdy nie uda się dotrzeć do wspomnia-
nej dokumentacji, lakiernicy zwracają się 
o pomoc do marki Standox. Dzięki jej ob-
szernej bazie danych można uzyskać pre-
cyzyjne informacje na temat historycznych 
kolorów wielu klasycznych aut. W innych 
przypadkach lakiernicy wykorzystują moż-
liwości nowoczesnej technologii i za każ-
dym razem, gdy znajdą na zabytkowym 
samochodzie fragment oryginalnego la-
kieru, wzorują się na nim, by odtworzyć 
kolor. W takiej sytuacji spektrofotometr 
Genius marki Standox jest bardzo pomoc-
nym narzędziem. Nawet w  przypadku 
nowoczesnych lakierów Genius jest abso-
lutnie nieodzowny. 

W renowacyjnym warsztacie muzeum 
korzysta się wyłącznie z produktów mar-

ki Standox, takich jak wypełniacz VOC 
System Filler, lakier bazowy Standox  
Basecoat oraz lakier bezbarwny Stando-
cryl VOC Xtra-Clear. Decydującym czyn-
nikiem jest tu nie tylko najwyższa jakość 
produktów, lecz również usługi świad-
czone przez markę Standox. Jej eksperci  

KEY w Izmirze to największe muzeum samochodów i moto­
cykli w Turcji. Wśród ponad 170 eksponatów znajdziemy 
różne pojazdy – od modelu Mercedes-Benz z 1886 r. po współ­
czesne supersamochody

każde z nich przechodzi gruntowną re-
nowację, a proces ten wspiera marka 
Standox. 

Na powierzchni ponad 7000 m kw. 
zgromadzono kolekcję 130 klasycznych 
samochodów i 40 motocykli. 

Rzadki klasyczny model: Frazer Nash BMW 319 z połowy lat 30

Żmudna praca: kunsztowne odnawianie cennych, klasycznych 
modeli zajmuje często wiele miesięcy

Nazwa działającego od 2015 roku 
muzeum pochodzi od ostatniej syla-
by nazwiska założycieli, braci Murata 
i Selima Özgörkey, którzy są zagorzały-
mi fanami motoryzacji. Zanim jednak 
prezentowane auta trafią na ekspozycję, 

wielokrotnie pomagali odtworzyć stary ko-
lor, a gdy potrzeba pomocy podczas na-
prawy, są zawsze do dyspozycji.

Więcej informacji o  muzeum KEY 
oraz innych interesujących projektach 
marki Standox można znaleźć na stronie  
www.standox.pl/think-colour                 n

Dyrektor muzeum, Efe Uygur, korzysta 
ze wsparcia marki Standox

W KEY Museum szczególnie popularne są samochody BMW  
– od Dixi po super-sportowy model M4 GTS

KEY Museum wystawia ponad 170 pojazdów na powierzchni 7000 metrów kwadratowych
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Półosie i przeguby napędowe

referencji tych osłon. To one chronią pra­
cujący w środowisku gęstego smaru prze­
gub napędowy przed zanieczyszczeniami 
z zewnątrz. 

W przypadku pęknięcia osłony w wy­
niku zabrudzenia komponenty przegu­
bu bardzo szybko ulegają zniszczeniu. 
W związku z tym należy jak najczęściej 
kontrolować ich stan, np. przy okazji se­
zonowej zmiany opon lub serwisu ole­
ju. Gdy zdecydujemy się na wymianę, 
należy zwrócić uwagę na prawidłowy 
montaż. Przed zamontowaniem opaski 
zaciskowej trzeba upewnić się, że osło­
na jest prawidłowo założona, co widać 
przy maksymalnym kątowym wychyle­
niu przegubu. Guma nie powinna być 
zbytnio rozciągnięta z jednej strony ani 
nadmiernie ściśnięta po drugiej stronie 
przegubu.

Do prawidłowego montażu opaski 
służy specjalne narzędzie 0XAT4077. 
Przy konieczności wymiany przegubu, 
w pierwszej kolejności należy zweryfi­
kować rodzaj elementów przeniesienia 
napędu zastosowanych w danym samo­
chodzie. W wielu obecnych autach nie 
ma możliwości wymiany samego prze­
gubu, trzeba wymienić kompletną pół­
oś napędową. Sam zabieg jej wymiany 
nie wymaga specjalistycznych narzędzi. 

Stosowane obecnie na rynku samocho­
dów osobowych zawieszenia niezależne 
sprawiają, iż przeguby stały się niezbęd­
nymi ogniwami układu napędowego. 
Przez zwrotne koła napędowe lub wspo­
mniany rodzaj zawieszenia ruch obroto­
wy musi być przekazywany pod zmienia­
jącym się kątem. 

Półosie napędowe stosowane są 
praktycznie we wszystkich obecnych 
samochodach. Spotykamy je w autach 
z napędem na przednią bądź tylną oś, 
a także na wszystkie cztery koła. Szcze­
gólnie w ostatnim wypadku (samochody 
terenowe) półosie poddawane są wyjąt­
kowo dużym przeciążeniom ze względu 
na kąty, pod jakimi pracują. Znaczny 
kąt wychylenia i duża moc gwałtownie 
przekazywana na koło to większe ryzyko 
przedwczesnego zużycia tych elementów.

W zasadniczym stopniu poprawna 
praca półosi napędowej zależy od jako­
ści przegubów. Niemniej jednak gumowa 
osłona, nakrętki, śruby i siła, z jaką zo­
staną one dokręcone przy montażu, mają 
wpływ na późniejsze użytkowanie.

Awarie przeniesienia napędu
Zbliżające się awarie układu przeniesie­
nia napędu zawsze dają o sobie znać. 
Objawy zużycia przegubu zewnętrznego 

Pochłania średnio dwie godziny pracy, 
kosztuje – w zależności od położenia 
warsztatu i kategorii zastosowanych 
technologii – od kilkudziesięciu do kilku­
set złotych. 

Jako ciekawostkę warto jest tu poru­
szyć temat obecnie rozpowszechnionego 
tuningu elektronicznego. Bez modyfikacji 
mechanicznych, ingerując jedynie w ste­
rownik silnika poprzez zmianę dawek 
wtrysku paliwa, ciśnienia doładowa- 
nia itp., jesteśmy w stanie uzyskać przy­
rost mocy i momentu obrotowego nawet 
rzędu 50%. Zabieg ten kosztuje zazwy­
czaj mniej niż tysiąc złotych, co czyni go 
bardzo popularnym. Przed tego rodzaju 
modyfikacją kontroluje się stan systemu 
wtryskowego i/lub turbosprężarki. Tym­
czasem nie są to jedyne elementy, dla 
których zmienią się parametry pracy. 
Wzrost momentu obrotowego ma rów­
nież wpływ na cały układ przeniesienia 
napędu. Na większe przeciążenia nara­
żone są również sprzęgło wraz z kołem 
dwumasowym oraz przeguby napędowe. 
Warto zatem skontrolować i te elementy.

Oferta Inter Carsu
Szeroka oferta podzespołów półosi na­
pędowej Inter Carsu dotyczy wyrobów 
takich producentów, jak: GKN, NTN-
SNR, SKF, Meyle, LPR, Herth+Buss 
Jakoparts, jak również marki własnej 
Pascal, nad której jakością czuwa Dział 
Laboratorium IC. Na wszystkie zakupio­
ne części udzielana jest gwarancja. Do 
doboru właściwej części nie potrzebuje­

to charakterystyczne, metaliczne stuka­
nie w okolicach koła w trakcie ruszania 
bądź przyspieszania na łuku drogi. Zba­
gatelizowanie tych odgłosów doprowadza 
do unieruchomienia auta. Uszkodzenie 
przegubu zewnętrznego może mieć wiele 
przyczyn. Pierwszym jest zły stan osłony 
gumowej, która chroni mechanizm prze­
gubu przed czynnikami zewnętrznymi. 
Dodatkowe powody to m.in. gwałtowne 
ruszanie, korzystanie z pełnej mocy po­
jazdu w trakcie skrętu lub stosowanie 
innych opon niż te zalecane przez pro­
ducenta samochodu. 

Usterka przegubu wewnętrznego ob­
jawia się poprzez drgania występujące 
w trakcie jazdy, nasilające się w trakcie 
przyspieszania, a niewyczuwalne na po­
stoju. Wspomniany element pracuje pod 
mniejszymi kątami, przez co poddawany 
jest mniejszym przeciążeniom niż prze­
gub zewnętrzny, dlatego zużywa się rza­
dziej.  Główną przyczyną jego niespraw­
ności jest uszkodzona osłona gumowa. 

W obydwu przypadkach wspomnie­
liśmy o gumowej osłonie. Nie należy 
bać się stwierdzenia, że z perspektywy 
użytkownika pojazdu tzw. „manszeta” 
jest najważniejszym elementem półosi 
napędowej! W 2017 roku oferta Inter 
Carsu została poszerzona o 260 nowych 

Konrad Ziemiński 
Młodszy Specjalista ds. Produktu
Inter Cars

Przegub wewnętrzny, wał stalowy, przegub zewnętrzny  
i osłona gumowa – to połączone ze sobą elementy powszech-
nie znanej półosi napędowej. Podzespoły te łączą skrzynię 
biegów lub most napędowy z piastą koła

my specjalisty. 
Możemy zrobić to 
w prosty i szybki spo­
sób za pośrednictwem katalo­
gu online. Wystarczy wybrać model 
pojazdu, który nas interesuje, rozwinąć 
zakładki „układ napędowy”, następnie 
„przeniesienie napędu”, żeby znaleźć 
w jednym miejscu wszystkie elementy 

półosi napędowej oferowane przez Inter 
Cars. Nowy IC Katalog został zaprojekto­
wany również na tablety, co umożliwia 
dobór części w warsztacie, bezpośred­
nio przy pojeździe, bez konieczności 
powrotu do komputera stacjonarnego  
w biurze.

Ceny podzespołów kształtują się na­
stępująco:

	osłona przegubu: od 13 do 150 zł, 
	przegub napędowy: od 100 do nawet 

1300 zł,
	półoś napędowa: od 200 do 2500 zł. 
Są to ceny detaliczne brutto, ulegające 
zmianie wraz z rabatowaniem. 

Oferta podzespołów półosi napędowej 
obejmuje prawie 5000 referencji, które 
są dostępne w oddziałach Inter Carsu.  n

Półosie napędowe 
z oferty Inter Cars

Przeguby półosi: u góry – zewnętrzny, u dołu – wewnętrzny

UNIWERSALNY KLUCZ 
do profesjonalnej wymiany sprzęgieł DSG
Obsługuje marki: 
FORD, RENAULT, VW, SEAT, ŠKODA, AUDI, KIA

www.huzar.biz    tel: 537 470 400

®
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Rozwiązanie do napraw 
skrzyń bezstopniowych

konstrukcji – wyznacza standard w za­
kresie przeniesienia momentu obrotowe­
go i wydajności. Dzięki swojej modułowej 
konstrukcji łańcuchy te sprawdzają się 
w pełnym zakresie momentu obrotowego 
– zarówno w małych, jak i w średnich 
samochodach. Jako rozwiązanie na­
prawcze, w którego skład wchodzi ślizg 
prowadzący, ten innowacyjny produkt 
Schaefflera jest już dostępny na rynku 
motoryzacyjnych części zamiennych.

Obecnie zestawy naprawcze LuK Rep­
Set CVT są dostępne dla tzw. skrzyń bie­
gów Multitronic Grupy Volkswagen (VW). 
W pełni automatyczne skrzynie biegów 
CVT stosowane są m.in. w pojazdach ma­
rek Audi i Seat z Grupy VW. Ich zaletą jest 
zmienna adaptacja przeniesienia momen­
tu obrotowego bez spadków siły napędo­
wej, co zapewnia optymalną pracę silni­
ka. Schaeffler planuje poszerzenie oferty 
o nowe zestawy dla najważniejszych pro­
ducentów wykorzystujących technologię 
CVT – jak np. Nissan i Subaru. 

Równocześnie Schaeffler cały czas 
pracuje nad rozwojem technologii CVT. 
W 2016 roku firma otrzymała nagrodę 
Automotive Innovations za opracowanie 
technologii napędów hybrydowych typu 
plug-in dla skrzyń biegów CVT. Nagroda 
została przyznana przez Center of Auto­
motive Management (CAM) i Pricewater­
houseCoopers (PwC), które regularnie 
nagradzają najbardziej innowacyjnych 
producentów samochodów i dostawców 
roku. Eksperci szacują, że za pięć lat 
30% wszystkich automatycznych skrzyń 
biegów w samochodach osobowych bę­
dzie przekładniami bezstopniowymi. 
Coraz więcej też producentów samocho­
dów wybiera łańcuchy do skrzyń biegów 
typu CVT od Schaefflera. W porównaniu 
z rozwiązaniami tradycyjnymi, są one 
w stanie przenieść więcej mocy i zapew­
nić większą efektywność. Dzięki swojej 
marce LuK, Schaeffler ma przewagę na 
rynku, jeśli chodzi o produkcję wytrzy­
małych łańcuchów do skrzyń biegów 
typu CVT. 

Historia tego sukcesu rozpoczęła się 
w 1999 roku i obecnie jest kontynuowana 
na niezależnym rynku części zamiennych.

Katalog online Schaeffler dla motory­
zacyjnego rynku części zamiennych do­
stępny jest pod adresem www.repxpert.pl 
i dostarcza więcej informacji na temat 
tego najnowszego zestawu napraw- 
czego.                                             nDział Automotive Aftermarket w Schaef­

fler oferuje ten produkt, razem ze ślizgiem 
prowadzącym, w zestawie naprawczym 
LuK RepSet CVT. Wśród produktów mar­
ki LuK dla skrzyń biegów CVT znajdują 
się także tłumiki drgań oraz dwumasowe 
koła zamachowe.

Znaczenie oferowanego elementu
W nowoczesnych przekładniach bezstop­
niowych łańcuch CVT przenosi moment 
obrotowy z jednego koła stożkowego na 
drugie. Technologia łańcuchów CVT od 
Schaeffler – dzięki zoptymalizowanej 

 

Opatentowany przez firmę Schaeffler łańcuch do skrzyń 
typu CVT to rozwiązanie doskonale znane właścicielom  
samochodów marki Audi. Na rynku części zamiennych do-
stępny jest tylko pod marką LuK RepSet CVT

Łańcuch w zestawie LuK RepSet CVT składa 
się z wielu płytek połączonych ze sobą  
w sposób ruchomy za pomocą baryłek.  
Właściwe napięcie łańcucha zapewnia dwu-
częściowy ślizg prowadzący. Ten innowa-
cyjny produkt stanowi kompleksowe roz-
wiązanie naprawcze dla bezstopniowych 
skrzyń biegów CVT

Obecnie zestawy naprawcze LuK RepSet CVT są dostępne dla tzw. 
skrzyń biegów Multitronic Grupy Volkswagen. Schaeffler planuje 
poszerzenie oferty o nowe zestawy dla najważniejszych producen-
tów wykorzystujących technologię CVT – jak np. Nissan i Subaru Fo
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Uszkodzenia przegubów półosi

cować praktycznie przez całe „życie” sa­
mochodu. Są tylko dwa rodzaje błędów, 
które można popełnić w tym zakresie.

Pierwszy z nich zdarza się agresyw­
nym kierowcom, którzy gwałtownie ope­
rują pedałem gazu przy maksymalnie 
skręconych kołach, co jest najbardziej 
obciążające dla zewnętrznych przegu­
bów osi napędowych w samochodach 
z napędem na przednią oś lub na cztery 
koła. 

Drugi błąd, czy też raczej zaniedba­
nie, jest domeną mechaników. Obo­
wiązkowym punktem każdego przeglądu 
okresowego powinna być kontrola stanu 
osłon przegubów. 

Uszkodzona czy choćby nawet zsu­
nięta gumowa osłona powoduje wysta­
wienie wnętrza przegubu na działanie 
wody i brudu, a zimą – także soli, którą 
posypywane są drogi i ulice. Tymczasem 
przegub pokryty jest warstwą specjalne­
go smaru, który może zostać wypłuka­

ny przez wodę lub zanieczyszczony 
i stracić swoje właściwości. Skrajnym 
zaniedbaniem jest dopuszczenie do 
skorodowania przegubu – wtedy jedyną 
możliwością jest jego wymiana. 

SKF dostarcza nie tylko najwyższej 
jakości przeguby wraz z osłonami, ale 
także narzędzia do prawidłowego mon­
tażu osłon przegubów. Jeśli uszkodze­
nie osłony zostanie odpowiednio szyb­
ko wychwycone, wystarczy wymiana 
samej osłony. 

Diagnozowanie
Oprócz oceny stanu osłon warto też 
sprawdzić ręką luzy wzdłużne i po­
przeczne przegubów.

Podstawowe diagnozowanie uszko­
dzonych przegubów odbywa się 
w czasie jazdy próbnej, gdy mechanik 
prowadzi samochód klienta. Drgania 
kierownicy, a nawet całego samocho­
du w czasie przyspieszania, wskazują 
na zużycie lub uszkodzenie przegubów 
wewnętrznych, a stuki i wibracje przy 
skrajnym położeniu kierownicy – na 
problem z przegubami zewnętrznymi. 

Do pełnej weryfikacji 
stanu półosi konieczny 
jest demontaż. 

Montaż nowych pół­
osi renomowanego pro­
ducenta to gwarancja 
niezawodności dla klien­

ta warsztatu, oczywiście pod warun­
kiem prawidłowej eksploatacji i regular­
nej kontroli.                                     n

Samochody coraz szybciej się zmienia­
ją i te zmiany nie omijają przegubów 
półosi napędowych, choć mogłoby się 
wydawać, że to stosunkowo prosta kon­
strukcja. Jednak w ostatnich 20 latach 
znacząco wzrosły moce i przede wszyst­
kim momenty obrotowe silników. O ile 
jeszcze 10 lat temu wynik przyśpieszenia  
od 0 do 100 km/h w granicach 10 s 
uważany był za przyzwoity, o tyle teraz 
kierowcy domagają się większej dynami­
ki. To wymusza stosowanie coraz moc­
niejszych silników, a ich moc muszą 
płynnie i bezawaryjnie przenieść właśnie 
przeguby. 

Firma SKF jest producentem przegu­
bów półosi napędowych i dostarcza je na 
pierwszy montaż dla europejskich marek 
samochodowych.

Trwałość eksploatacyjna
W przypadku prawidłowej eksploatacji 
przeguby są w stanie bezawaryjnie pra­

Tomasz Ochman 
VSM Technical Support Provider
SKF

O oponach mówi się, że są jedynym punktem styku pojazdu 
z nawierzchnią i muszą przenieść całą moc silnika. 
Podobnie półosie z przegubami napędowymi przenoszą 
cały moment obrotowy ze skrzyni biegów na koła

Przednia półoś napędowa  
z kompletnymi przegubami  
w hermetycznie zamkniętych osłonach
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Awaria DKZ? 
– trzy rozwiązania Valeo!

potwierdziło, że jest ono na porównywal­
nym poziomie, jak w identycznym pojeź­
dzie wyposażonym w dwumasowe koło 
zamachowe. Jest to konsekwencja faktu, 
że masa i bezwładność koła zamacho­
wego K4P jest dokładnie taka sama, jak 
w klasycznej „dwumasie”. 

Najnowszy patent Valeo VBlade 
W marcu 2018 roku na rynek after­
marketowy trafiły pierwsze referencje 
dwumasowych kół zamachowych Valeo 
VBlade. Rolę tłumików drgań skrętnych 
silnika pełnią w nich płaskie sprężyny 
w kształcie sierpowych ostrzy, od których 
to rozwiązanie bierze swoją nazwę (ang. 
blade to właśnie ostrze). Taka konstruk­
cja może absorbować o wiele silniejsze 
drgania niż tradycyjna „dwumasa”. Dla­
tego najpierw trafiła do pojazdów do­
stawczych. Dwumasowe koła zamacho­
we Valeo VBlade dostępne w aftermar­

Zamienne zestawy K4P 
Zawierają one sztywne, jednoczęścio­
we koło zamachowe i specjalną tarczę 
sprzęgła wyposażoną w tłumiki drgań 
skrętnych. Taki zestaw stanowi zamien­
nik dwumasowego koła zamachowego, 
montowanego często w produkowanych 
obecnie samochodach. To rozwiązanie 
jest trwalsze, więc bardziej ekonomiczne. 

Standardową „dwumasę” zwykle war­
to wymienić przy okazji montażu nowego 
sprzęgła, zwłaszcza jeśli przebieg samo­
chodu przekracza 150- 200 tys. km.

Nawet jeśli koło dwumasowe jest 
jeszcze sprawne, to i tak okres jego eks­

kecie przeznaczone są między innymi do 
Volkswagenów LT28-35 i LT28-46.

Nowe referencje dwumasowych 
kół zamachowych
Valeo wprowadza do sprzedaży 40 no­
wych referencji zestawów FullPACK DMF 
(zawierających dwumasowe koło zama­
chowe, tarczę sprzęgła, wysprzęglik i ele­
menty montażowe) oraz 38 nowych re­
ferencji oryginalnych dwumasowych kół 
zamachowych. Dzięki temu pokrycie eu­
ropejskiego parku samochodowego ofer­
tą Valeo wzrosło o 12 punktów procento­
wych i wynosi już ponad 65%. Wszystkie 
„dwumasy” Valeo produkowane są w za­
kładach zlokalizowanych we Włoszech, 
w Hiszpanii i Korei Południowej. Nowe 
aplikacje przeznaczone są m.in. do Audi 
A3 i A4, Peugeota 308 i 3008, Renault 
Clio i Megane, Volkswagena Golfa i Pas­
sata. ploatacji skończy się, zanim konieczna 

będzie powtórna wymiana sprzęgła. 
Dlatego, z uwagi na konieczność prze­
prowadzenia pracochłonnego demontażu 
całego zespołu sprzęgła wraz z kołem 
zamachowym, wskazana jest wymiana 
„dwumasy”. 

W przypadku zestawu K4P koło za­
machowe nie wymaga wymiany, a tarcza 
sprzęgła jest ponadprzeciętnie trwała. 
Sztywne koło zamachowe lepiej odpro­
wadza ciepło powstające wskutek ciernej 
pracy tarczy sprzęgła, która w zestawie 
K4P jest średnio o 50°C chłodniejsza, co 
istotnie wydłuża żywotność okładzin cier­
nych – zwłaszcza w samochodzie eks­
ploatowanym głównie w mieście, gdzie 
jazda to ciągłe hamowanie i rozpędza­
nie się. Także w samochodach z funkcją  
start-stop lepiej sprawdza się sztywne koło 
zamachowe, gdyż to właśnie moment roz­
ruchu silnika wiąże się z najsilniejszymi 
drganiami rezonasowymi, mającymi de­
strukcyjny wpływ na „dwumasę”. 

W maju 2018 roku został opubliko­
wany raport niezależnej firmy badawczej 
Applus+ IDIADA, która przeprowadziła 
długodystansowy test samochodu Seat 
Ibiza napędzanego silnikiem 1.9 TDI 
o mocy 77kW. Zastosowane w nim koło 
zamachowe zestawu K4P zachowało 
sprawność na dystansie 1 miliona km, 
a jednocześnie badanie zużycia paliwa 

Roman Wierzbowski 
Manager działu Powertrain 
Valeo Service Eastern Europe

Zestawy konwertujące K4P, oryginalne dwumasowe koła  
zamachowe (także w zestawach Valeo FullPACK DMF)  
lub ostatnia innowacja, czyli Valeo Vblade – są optymalne 
tam, gdzie liczy się komfort i trwałość

Łącznie w ofercie Valeo znajduje się 
obecnie:
	110 zestawów dwumasowych kół za­

machowych, tarcz sprzęgła i elemen­
tów dodatkowych – Valeo FullPACK 
DMF;

	250 referencji dwumasowych kół za­
machowych;

	180 zestawów do konwersji K4P.

Łącznie portfolio dwumasowych kół 
zamachowych i zestawów K4P Valeo 
znajduje zastosowanie w 70% europej­
skiego parku samochodów osobowych 
i dostawczych. 

Szczegółowe informacje można zna­
leźć w aplikacji MyValeoParts, dostępnej 
dla urządzeń mobilnych z systemami  
Android i iOS.                                     n

Dwumasowe koło zamachowe Valeo VBlade

Koło zamachowe Valeo VBlade 
– widok od strony sprzęgła

Zestaw konwertujący Valeo K4P
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Wymiana rozrządu w silniku CBDB 
z Grupy VW
Dwulitrowy silnik common rail oznaczony kodem CBDB 

stosowany jest między innymi w modelach: VW Golf V 

i VI oraz VW Jetta. Osiąga duże przebiegi, co wymusza 

okresową wymianę elementów rozrządu.
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Smarowanie automatycznych 
skrzyń biegów

Pojazdy z automatycznymi skrzy -
niami biegów są wygodne w użytko-
waniu, lecz obsługujących je mecha-
ników stawiają przed dylematem: 
wymieniać olej przekładniowy 
czy też nie?

2013-11-15 07:14

Obsługa świec żarowych

Sezon jesienno-zimowych chłodów 
zwiększa ryzyko uszkodzenia tych 
samochodowych elementów, które są 
wtedy najbardziej potrzebne. Należą 
do nich świece żarowe stanowiące 
osprzęt wysokoprężnych silników.

2014-02-03 06:00

Podnośniki samochodowe 
(cz. I)

Specyfi ka obsługi technicznej 
samochodów wymaga korzystania ze 
stanowisk roboczych zapewniających 
personelowi warsztatów bezpieczny 
i wygodny dostęp do obsługiwanego 
pojazdu, w tym również od spodu.

2014-01-20 06:57

Jak czytać etykiety olejów 
silnikowych?

Renoma producentów, piękne opa-
kowania i kolorowe etykiety olejów 
silnikowych nie mogą decydować 
o wyborze.
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Finał SACHS Race Cup 2015

SACHS Race Cup to pomysł 
przedstawicielstwa koncernu 
ZF Friedrichshafen AG w Polsce na 
szkolenie dla mechaników połączone 
z zabawą i wyścigami w rajdowych 
samochodach. W dwumiesięcznym 
cyklu szkoleń wzięło udział ponad 
1200 mechaników.

2013-08-16 06:47

Oprzyrządowanie do R1234yf

Kontrowersje wśród motoryzacyjnych 
koncernów nie zmieniają faktu, iż 
wraz z wprowadzeniem tego czynnika 
chłodniczego powstaje nowy rodzaj 
usług, zmuszający warsztaty do 
inwestycji i szkoleń personelu

2015-07-03 07:51

Układy hamulcowe

W ostatnich latach nastąpiło masowe 
upowszechnienie zaawansowanych 
układów hamulcowych, które 
uprzednio były zarezerwowane 
jedynie dla pojazdów klasy wyższej
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Właściwie przeprowadzona wymiana oleju zmniejsza ryzyko zużycia i awarii auto­
matycznej skrzyni, a zwiększa komfort jazdy. Zmniejsza też zużycie paliwa oraz emisję 
CO2. Z pewnością umacnia również pozycję warsztatu w oczach jego klientów. Dlatego 
firma ZF jako renomowany dostawca automatycznych przekładni udostępnia pod marką 
ZF Parts kompletne zestawy serwisowe do wymiany oleju we wszystkich produkowanych 
przez nią skrzyniach montowanych w pojazdach osobowych.                         str. 24

Eksperci koncernu ZF zalecają okresową wymianę oleju w automatycznych skrzy-
niach tej marki po osiągnięciu przez samochód przebiegu 80-120 tysięcy kilometrów 
lub co osiem lat. Jednak duże obciążenie przekładni, np. jazdami sportowymi lub 
częstym holowaniem przyczep, wymaga skrócenia tych serwisowych cykli.
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Samochodowe 
płyny eksploatacyjne



woduje obniżoną temperaturę zapłonu, 
korozję układu, ograniczenie przypływu 
oleju przez zawory i filtry oraz utratę 
lepkości oleju. Kontrola zanieczyszczeń 
w układach hydraulicznych jest również 
bardzo istotna, ponieważ to właśnie one 
bywają zazwyczaj przyczyną uszkodzeń, 
gdy ich drobne cząstki o wielkości zbli-
żonej do luzów montażowych blokują 
elementy wykonawcze, np. zawory ste-
rujące. 

Olejów tego typu nie zaleca się mie-
szać, ponieważ nie istnieją normy ich 
mieszalności. W prostych układach (tych 
samochodowych) można zasadniczo sto-
sować oleje wszystkich producentów, je-
żeli zachowany jest ich poprawny dobór. 
Jednak w systemach bardziej zaawanso-
wanych zaleca się raczej wymianę całego 
oleju niż mieszanie płynów dwóch róż-
nych producentów.

Należy korzystać z olejów hydraulicz-
nych zgodnie z zaleceniem producenta. 
Przy odpowiedniej specjalistycznej wie-
dzy w tym zakresie można np. zastoso-
wać olej o wyższych parametrach (lepszy) 
od zalecanego. Jeśli wskazania fabryczne 
nie są znane, trzeba uwzględnić warunki 
pracy panujące w danym układzie i zale-
cenia ogólne (jeżeli są) producentów po-

Marek Warmus
ATE

Pytania zdarzają się różne
Czasem pytają nas mechanicy z samo-
chodowych serwisów, czy płyn hamul-
cowy o zbyt niskiej temperaturze wrze-
nia daje się zregenerować w warunkach 
warsztatowych? 

Otóż absolutnie nie! W warunkach 
warsztatowych nie wolno przeprowadzać 
żadnych regeneracji płynu hamulcowe-
go. Płyn ten podlega jedynie okresowej 
wymianie na produkt całkowicie nowy, 
poprawnie dobrany do konkretnego ukła-
du hamulcowego, w konkretnym samo-
chodzie.

Podczas takiej operacji serwisowej 
nie ma zwykle potrzeby wymiany innych 
współpracujących części układu hamul-
cowego. Zawsze jednak należy przy tej 
okazji przeprowadzić dokładną kontrolę 
elementów układu hamulcowego, zwra-
cając uwagę na stan przewodów hamul-
cowych – sztywnych i elastycznych oraz 
na ich połączenia z elementami wyko-
nawczymi.

dobnego osprzętu (np. pomp, zaworów 
etc.)  i w zależności od tego dobrać od-
powiedni olej. W ofercie Castrola można 
znaleźć np. bezcynkowy, bezpopiołowy, 
wysokiej jakości olej hydrauliczny z serii 
Castrol Hyspin HVI. 

 

Piotr Mering
Liqui Moly

Wymiana płynów roboczych
Oleje zwane hydraulicznymi wymagają 
okresowej wymiany z powodu starze-
nia się. Na przykład w automatycznych 
skrzyniach biegów zmienia się ich lep-
kość i zdolność wypłukiwania zanie-

czyszczeń, a to wpływa 
na pracę skrzyni, zwłasz-
cza na płynną zmianę 
przełożeń.

W przypadku płynów 
hydraulicznych nie może 
być mowy o żadnych 
odstępstwach od ich 
fabrycznej specyfikacji, 
ponieważ niezmiernie 
istotna jest precyzja dzia-
łania. Dlatego trzeba kie-

rować się w doborze fabryczną instrukcją 
pojazdu.

Zasada ta dotyczy również płynów ha-
mulcowych, które zawsze należy wymie-
niać na właściwe. 

Utratę fizycznych właściwości pły-
nów chłodniczych, jeśli nie zostały za-
nieczyszczone olejem, bada się urzą-
dzeniem określającym temperaturę 
ich krzepnięcia. Poza tym, wbrew roz-
powszechnionym poglądom, płynów 
chłodniczych też nie można dowolnie 
mieszać, gdyż niektóre z nich zawierają 
krzemiany, a inne nie. Każdy natomiast 
płyn, który nie jest zabrudzony olejem, 
można regenerować przez dodanie kon-
centratu tego samego produktu. Uzu-
pełnianie ubytków płynu chłodniczego 
wodą nie jest zalecane poza sytuacjami 
skrajnej konieczności. Wtedy należy 
użyć wody demineralizowanej, ponie-
waż zwykła pozostawia osady i korozję 
mogące zablokować termostat.

Michał Izdebski
Castrol

Oleje do najtrudniejszych zadań
Są w naszej ofercie oleje specjalne, sto-
sowane w mocno obciążonych samocho-
dowych układach hydraulicznych, gdy 
wymagana jest ochrona przed zużyciem 
oraz dobra filtracja płynu roboczego. 
Zapewniają one ochronę przed korozją, 
odporność na utlenianie oraz stałość 
termiczną. Cechuje je stabilność hydro-
lityczna i szybkie wydzielanie wody bę-
dącej ich zanieczyszczeniem. Odporne 
na ścinanie środki poprawiające wskaź-
nik lepkości zapewniają stałą lepkość 
w okresie użytkowania. Dodatki zwięk-
szające ten wskaźnik obniżają tempera-
turę płynięcia oleju, co umożliwia pracę 
w niskich temperaturach.

Ważne jest, by jakość oleju w hydrau-
licznym układzie była zawsze najwyższa. 

Oleje hydrauliczne, tak jak inne środki 
smarne, podlegają procesom starzenia 
się. Wpływają na nie takie czynniki, jak: 
utlenianie, rozkład termiczny, ścinanie 
oraz zanieczyszczenia. Utlenianie po-

W rynkowych przeglądach i zestawieniach ofert produkty 
tego rodzaju zalicza się zwykle do wspólnej grupy, choć 
różnią się one bardzo zarówno przeznaczeniem, jak i kry-
teriami oceny ich technicznej jakości. Na co zatem kon-
kretnie należy zwracać uwagę przy ich diagnozowaniu lub 
wymianie w ramach serwisowania pojazdów? O praktyczne 
porady i refleksje w tej sprawie poprosiliśmy ekspertów 
reprezentujących dostawców działających w tym sektorze 
rynku

Artur Piotrowski
Venol Motor Oil 

Z naszych wielostronnych 
doświadczeń
Tak się składa, że wszystkie rodzaje pro-
duktów zaliczanych do płynów eksploata-
cyjnych mamy, obok olejów silnikowych, 
w swojej firmowej ofercie. Stąd kilka mo-
ich zaleceń dla ich użytkowników. 

Olej w automatycznych skrzyniach 
biegów należy bezwzględnie wymieniać. 
Jego starzenie się na skutek utleniania 
to niewielki problem w porównaniu ze 
stopniową utratą właściwości dodatków 
przeciwzużyciowych AW i przeciwzatar-
ciowych EP. Niski poziom tych dodatków 
lub całkowite ich zużycie to zła praca 
przekładni lub jej awaria. 

Jedyne dozwolone mieszanie tego 
rodzaju olejów ze sobą może dotyczyć 
zastosowania identycznego co do klasy 
jakości i lepkości wyrobu innego produ-
centa. Jednak i tutaj zalecenia konstruk-
torów pojazdu obowiązują bezwzględnie, 
gdyż tylko oni wiedzą, z jakich materia-
łów jest wykonana skrzynia, i są w stanie 
dobrać bezpieczny zamiennik. Poza tym 
każdy producent oleju posiada swych 
ekspertów z dziedziny trybologii i technik 
smarowniczych.

Dodatkowe aspekty starzenia się tych 
płynów to zużywające się w trakcie pra-
cy inhibitory korozji i inne dodatki. Od-
radzam więc jakiekolwiek warsztatowe 
eksperymenty z płynami hamulcowymi, 
ponieważ jest to medium warunkujące 
życie i zdrowie uczestników ruchu dro-
gowego.

Płyny chłodnicze oczywiście dają się 
ze sobą mieszać, ale nie zaleca się ta-
kiego postępowania. Obecnie mogą być 
one (w zależności od typu) mieszaniną 
glikolu mono- lub dietylenowego z wodą. 
Zawierają również szereg stabilizatorów 
i inhibitorów bazujących na kwasach 
organicznych bądź krzemianach, tria- 
zolach itp. Niektóre z płynów dla spełnie-
nia odpowiedniej normy muszą zawierać 
dodatek gliceryny. Dlatego dozwolone 
jest mieszanie ze sobą płynów do chłod-
nic identycznej klasy.

Płyn powinien być użytkowany przez 
okres nie dłuższy niż dwa lata, a w przy-
padku produktów typu long life – mak-
simum cztery lata. Potem należy go ko-
niecznie wymienić, aby usunąć z układu 
produkty jego starzenia się. 

Zastępowanie ubytków płynu dopusz-
czalne jest doraźnie tylko w okresie let-
nim i przy użyciu wody destylowanej lub 
demineralizowanej. 

Płyny do spryskiwaczy występu-
ją zwykle w wersji letniej i zimowej. 
Ich zmieszanie w stosunku 1:1 tworzy 
w przypadku płynu zimowego o tempera-
turze krystalizacji -20oC  roztwór o tem-
peraturze krzepnięcia ok. -8oC. 

W przypadku zamarznięcia płynu je-
dynie w zbiorniczku bardzo skutecznym 
sposobem odmrożenia jest wprowadze-
nie koncentratu w ilości minimum 30% 
pojemności zbiorniczka. Jeżeli płyn za-
marznie w wężykach i dyszach, to pozo-
staje jedynie szukać ogrzewanego gara-
żu.

Właściwości myjące płynów do spry-
skiwaczy mogą być bardzo zróżnico-
wane, zależnie od zawartości środków 
powierzchniowo czynnych i alkoholi. 
Producenci dobrych płynów podają na 
atestach jakościowych i na kartach tech-
nicznych parametr o nazwie „Napięcie 
powierzchniowe”. Im jest ono niższe, tym 
płyn posiada lepsze właściwości myjące. 

Płyny hamulcowe tracą swą eksplo-
atacyjną przydatność, gdy podnosi się 
nadmiernie udział zawartej w nich wody, 
a w konsekwencji – temperatura jego 
wrzenia. Według Polskich Norm świeży 
płyn DOT 4 powinien posiadać tempera-
turę wrzenia minimum 230oC, a używa-
ny – nie mniej niż 155oC. 
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dzić jedynie ich gęstość. Na podstawie 
tego pomiaru może być szacowana tem­
peratura krzepnięcia. Wszystkie inne pa­
rametry płynu, które w trakcie eksploata­
cji ulegają pogorszeniu, są bardzo trudne 
lub niemożliwe do sprawdzenia w wa­
runkach warsztatowych. Dlatego produ­
cenci pojazdów określają częstotliwość 
wymiany płynów w układach chłodze­
nia, by chronić silniki nie tylko przed za­
marzaniem, ale przede wszystkim przed 
korozją i kawitacją. 

Płynów chłodniczych też nie można 
dowolnie mieszać ani regenerować przez 
dodawanie koncentratu, gdyż zawierają 
różne technologie dodatków przeciw­
korozyjnych. Dolewając koncentratu do 
starego płynu, uzupełniamy wprawdzie 
dodatki, ale zwiększamy także procen­
tową zawartość glikolu, co nie pomaga 
w chłodzeniu silnika ani w obniżaniu 
temperatury krzepnięcia. Zwiększa na­
tomiast lepkość kinematyczną płynu, 
powodując problemy z jego przepływem 
w układzie i kawitacją grożącą awarią 
silnika. Do uzupełnienia ubytków nale­
ży używać płynu o specyfikacji zgodnej 
z umieszczoną w instrukcji obsługi po­
jazdu lub we wspomnianych narzędziach 
internetowych. 

Jeśli płyn utracony z układu doraź­
nie zastąpi się wodą, trzeba potem nie­
zwłocznie wymienić całą zawartość obie­
gu chłodzenia.

Agnieszka Nytko
Fuchs

Oleje hydrauliczne i płyny robocze
Wszystkie oleje, także i te, podlegają 
procesom starzenia i dlatego należy je 
wymieniać zgodnie z wytycznymi produ­
centa pojazdu. Nie zaleca się ich miesza­
nia w układach wspomagania, gdyż są to 
produkty wytwarzane z różnych, nie za­
wsze mieszalnych olejów bazowych oraz 
z różnych pakietów dodatków uszlachet­
niających. Różnią się też pomiędzy sobą 
wartościami poszczególnych parametrów 
fizyko-chemicznych, co przekłada się na 
pracę całego układu. Przy wymianie pro­

Piotr Pyrka
Motul

Czy i kiedy wymieniać 
płyny robocze?
Producenci pojazdów z reguły nie wyma­
gają okresowej wymiany płynu w ukła­
dach wspomagania kierownicy. Zaleca 
się jedynie okresową kontrolę jego pozio­
mu w zbiorniku wyrównawczym. Należy 
jednak pamiętać, że trwałość pojazdu 
została założona przez większość pro­
ducentów na około 200 tys. km i mak­
symalnie dziesięć lat eksploatacji przy 
użyciu produktu syntetycznego, np. Mo­
tul Multi HF. Przy stosowaniu płynów mi­
neralnych przebiegi i czas są co najmniej 
o połowę krótsze. 

duktu, którego parametry nie są znane, 
można wykorzystać tak zwane „Poradniki 
smarowania” opracowywane przez więk­
szość producentów środków smarowych.

Płyny hamulcowe ze względu na bez­
pieczeństwo eksploatacji samochodów 
nie nadają się do jakichkolwiek prób re­
generacji w warunkach warsztatowych. 
W czasie ich okresowej wymiany należy 
dokonać kontroli pozostałych elementów 
układu hamulcowego. 

Orientacyjną temperaturę zamarza­
nia płynu chłodniczego można oznaczać 
dostępnymi na rynku glikometrami. Nie 
mówią jednak one nic o utraconych 
właściwościach przeciwkorozyjnych, da- 
jących się sprawdzić jedynie poprzez 
badania laboratoryjne poszczególnych 
parametrów fizyko-chemicznych płynu. 
Płyn należy również skontrolować lub 
wymienić po przegrzaniu, czyli „zago­
towaniu się w układzie 
chłodzenia”. 

Płynów chłodniczych 
nie można dowolnie ze 
sobą mieszać ze wzglę­
du na zastosowane róż­
ne pakiety dodatków. 
W ich identyfikacji nie 
należy kierować się ko­
lorem cieczy, gdyż bar­
wa nie jest wskaźnikiem 
określającym rodzaj za­
stosowanych dodatków. Najbezpieczniej 
ewentualne ubytki uzupełniać tym sa­
mym płynem, który pracuje w układzie. 
Doraźnie, w sytuacji awaryjnej, można 
uzupełnić poziom płynu chłodniczego 
wodą. Jednak należy pamiętać o jak naj­
szybszej wymianie całego płynu na nowy 
o właściwym stężeniu i składzie.

Właściwości myjące płynów do spry­
skiwaczy różnią się w zależności od pro­
ducenta i rodzaju płynu (letni – zimowy). 
Zimowy ma usuwać z szyb głównie sól 
i zanieczyszczenia „podnoszone” z jezd­
ni przez inne samochody. Powinien mieć 
średnie własności myjące, gdyż w jego 
przypadku ważniejsza jest odpowied­
nio niska temperatura zamarzania. Jeśli 
chodzi o płyny letnie, to te powinny mieć 
znacznie lepsze właściwości myjące ze 
względu na konieczność usuwania z szyb 
na przykład pozostałości owadów.

Bartłomiej Nakwaski
Bizol Polska

Specjalne oleje 
i płyny w samochodzie
Tak zwany olej hydrauliczny powinien 
być wymieniany zgodnie z instrukcją 
obsługi dostarczoną przez producenta 
pojazdu. Jeżeli nie ma informacji o ko­
nieczności okresowej wymiany płynów, 
to wymiana nie jest obligatoryjna. Jed­
nakże warto pamiętać, że w układzie 
kierowniczym gromadzą się produkty 
zużywania się jego wewnętrznych ele­
mentów, takie jak kawałki gumy, brudu 
i materiałów ścierających się. Wpływają 
one niekorzystnie na uszczelnienia sys­
temu i jego poprawne funkcjonowanie. 
Dobrą zasadą jest wymiana oleju, gdy 
zauważymy znaczną zmianę jego kolo­
ru, która oznacza, że olej jest nasycony 
zanieczyszczeniami. Bezpiecznie jest 
przyjąć interwały wymiany tego oleju 
między 50  000 a 80  000 kilometrów. 
W literaturze fachowej są one szacowane 
między 38 000 a 240 000 kilometrów. 
W przypadku wątpliwości lepiej wymie­
nić olej za wcześnie niż za późno, aby 
uniknąć kosztownych napraw.

Oleje hydrauliczne można mieszać ze 
sobą, jeżeli wszystkie są odpowiednie 
dla danego typu samochodu. Zalece­
nie określonego oleju przez producenta  
samochodu obowiązuje bezwzględnie. 
Stosowanie innych produktów może 
ograniczyć sprawność układu kierowni­
czego, a tym samym mieć niekorzystny 
wpływ na bezpieczeństwo, stan tech­
niczny pojazdu oraz powodować utratę 
gwarancji. Jeśli zalecenia fabryczne nie 
są znane, warto, wybierając oleje ATF, 
szukać przeznaczonych specjalnie prze­
kładni kierowniczych ze wspomaganiem.

Układ hamulcowy zapewnia bezpie­
czeństwo kierowcy i pasażerom, dlatego 
warto regularnie wymieniać płyn hamul­
cowy i mieć pewność, że usunięty został 
całkowicie ten przepracowany z wodą 
i innymi zanieczyszczeniami. Woda 
w przewodach hamulcowych nie tylko 
zmniejsza skuteczność hamowania ze 

względu na obniżenie temperatury wrze­
nia, lecz również powoduje korodowanie 
metalowych elementów.

O ile przy wymianie niektórych części 
układu hamulcowego konieczna jest wy­
miana płynu hamulcowego, o tyle sama 
wymiana tegoż płynu nie oznacza ko­
nieczności wymiany innych elementów, 
jeżeli nie są uszkodzone lub zużyte.

Zużycie płynu chłodniczego, czyli utra­
tę fizycznych jego właściwości, najłatwiej 
jest ustalić za pomocą refraktometru. 
Wbrew powszechnym przeświadczeniom, 
płyny chłodnicze można wzajemnie mie­
szać, ale tylko wtedy, gdy mają tę samą 
specyfikację. Można też je regenerować 
przez dodanie koncentratu. Wymieniać 
je trzeba, jeśli w układzie chłodzenia 
znajdują się zanieczyszczenia. Wówczas 
może zajść również konieczność zastoso­
wania preparatu czyszczącego.

Andrzej Husiatyński
Total

Płyny eksploatacyjne
Nie ma możliwości łatwej regeneracji 
płynu hamulcowego, ponieważ chłonie 
on wilgoć, ulega utlenianiu i krakingo­
wi, przez co traci swoje właściwości 
fizykochemiczne. Nie wystarczy także 
jego wymiana w zbiorniczku wyrów­
nawczym, ponieważ w pobliżu zacisków 
hamulcowych, czyli tam, gdzie panuje 
najwyższa temperatura w czasie ha­
mowania, dolewka nowego płynu nie 
dotrze. Dlatego prawidłowa procedura 
to spuszczenie całego płynu z układu, 
napełnienie układu nowym płynem 
i jego odpowietrzenie. Nie ma przy tym 
potrzeby wymieniać innych części ukła­
du. Wystarczy wymiana całego płynu 

z obowiązkowym odpowietrzaniem przy 
zaciskach hamulcowych. 

Najważniejszym parametrem fizycz­
nym płynu chłodzącego jest gęstość. Im 
większa gęstość, tym większe stężenie 
glikolu etylenowego w roztworze z wodą. 
Określenie gęstości wskazuje na tempera­
turę zamarzania i wrzenia płynu. Gęstość 
płynu można zmierzyć areometrem (mniej 
dokładnie) lub refraktometrem (bardziej 
precyzyjnie). 

Płyn chłodzący składa się z trzech 
składników:
	glikolu etylenowego (zaledwie 2% pły­

nów na rynku stosuje glikol propyleno­
wy),

	inhibitorów korozji, 
	wody.
Woda zapewnia chłodzenie silnika, zada­
niem glikolu jest obniżenie temperatury 
zamarzania i podwyższenie temperatury 
wrzenia roztworu, a inhibitory korozji dbają 
o zabezpieczenie przed nią układu chłodze­
nia. Nie można stosować samego koncen­
tratu (bez lub z małą ilością wody), ponie­
waż spowoduje to przegrzanie silnika. 

Płyny na bazie tego samego glikolu są 
mieszalne ze sobą, ale mogą zawierać 
różne inhibitory korozji. Stosowane są ich 
dwa rodzaje: 
	krzemianowe (niższej jakości, wymaga­

jące wymiany płynu co dwa lata);
	organiczne AOT (o trzykrotnie dłuższej 

żywotności). 
Zmieszanie płynów zawierających różne 
inhibitory degraduje mieszaninę do niższej 
kategorii, co oznacza szybszą wymianę 
płynu.

Płyny te można regenerować przez do­
danie koncentratu, o ile jest to koncentrat 
dokładnie tego płynu. Dodanie koncentra­
tu poprawi wówczas parametry zamarza­
nia i wrzenia oraz uzupełni inhibitory ko­
rozji. Nie można jednak dodać zbyt dużo 
koncentratu, ponieważ w płynie będzie 
zbyt mało wody, a to pogarsza chłodzenie  
silnika. 

Płyn utracony z powodu awarii można 
doraźnie zastąpić wodą. Trzeba jednak pa­
miętać, że płyn chłodzący o dużej zawar­
tości wody może szybciej zacząć wrzeć, 
dlatego po awaryjnym dolaniu wody silnik 
trzeba eksploatować delikatnie – zwłasz­
cza latem.                                           n

Procesy starzeniowe płynów w ukła­
dach hydraulicznych są jednak i tak 
dużo wolniejsze niż w silnikach lub prze­
kładniach, a ich szybkość, zwłaszcza 
utleniania, zależy przede wszystkim od 
temperatury eksploatacji. W kwestii mie­
szania różnych płynów należy przyjąć 
prostą zasadę: do uzupełnienia ich po­
ziomu używać produktu o specyfikacji 
zgodnej z instrukcją obsługi pojazdu albo 
z zaleceniami dostępnymi np. na stronie  
www.dobierz-olej.pl.

Płyny hamulcowe nie tylko tracą 
temperaturę wrzenia poprzez chłonięcie 
wody z powietrza, ale ponadto tracą też 
własności przeciwkorozyjne czy przeciw­
zużyciowe. Nie istnieje żadna metoda 
przywrócenia im pierwotnych para­
metrów.

Jeśli chodzi o płyny chłodnicze, w wa­
runkach warsztatowych można spraw­



Autonaprawa | Lipiec/sierpień 2018

26 | PŁYNY ROBOCZE

Autonaprawa | Lipiec/sierpień 2018

PŁYNY ROBOCZE | 27

Fo
t.

 L
iq

u
i 

M
o

ly

Fo
t.

 L
iq

u
i 

M
o

ly

Czy wymieniać 
olej przekładniowy ? 

spada, ale dzięki polimerom dzieje się 
to zdecydowanie wolniej. Okazuje się 
jednak, iż polimery „nie lubią” ścinania. 
Zjawisko to doprowadza do degradacji 
kłębków i rozrywania łańcuchów, a to 
w konsekwencji powoduje trwałe obniże­
nie lepkości oleju. 

Zanieczyszczenia 
W układach smarowania przekładni ma­
nualnych nie ma miejsca na skuteczny 
system filtracji. Równocześnie jednak 
w skrzyni biegów powstają zanieczysz­
czenia. Są to różne opiłki z kół zębatych 
i synchronizatorów. Wprawdzie większe 
z nich wyłapywane są przez specjalne 
magnesy, ale mniejsze pozostają w ukła­
dzie.

Częstotliwość wymiany
Istotnym czynnikiem dotyczącym smaro­
wania skrzyni biegów jest częstotliwość 
wymiany oleju. Część producentów wy­
raźnie podaje interwały wymiany ole­
ju (np. co 60 lub co 120 tys. km), ale 
w przypadku niektórych modeli infor­
macji takich może brakować albo wręcz 
spotyka się oznaczenie mówiące o braku 
konieczności wymiany oleju. Warto wte­
dy wziąć pod uwagę dwie możliwości: 
	producent mógł przyjąć pewne, do­

mniemane ograniczenie całkowitego 
przebiegu samochodu;

Mechaniczne zużycie oleju 
Brak widocznych oznak zużycia nie jest 
tu do końca miarodajny. Wysoka tem­
peratura i spaliny nie są jedynymi czyn­
nikami, które degradują cząstki oleju. 
Działają przecież na olej przekładniowy 
duże siły ścinające. Występują one po­
między zębami kół zębatych i sprawiają, 
że dochodzi z czasem do zmniejszenia 
lepkości pracującego środka smarnego.

	wykluczono z góry ewentualność ob­
niżania się poziomu oleju w wyniku 
powstających wycieków. 

W praktyce sprawdzenie poziomu oleju 
jest często bardzo trudne lub wręcz nie­
możliwe. Dlatego nawet przy braku za­
lecenia wymiany oleju w skrzyni warto 
to zrobić po przekroczeniu 200 tys. km 
przebiegu pojazdu. Można wtedy ocenić 
konsystencję spuszczonego oleju, a po 
jego ilości stwierdzić ewentualne wycie­
ki. Wydatek na olej jest niewspółmiernie 
niski w stosunku do kosztów naprawy 
uszkodzonej przekładni.

Dobór oleju 
Ręczne skrzynie biegów mają dość spe­
cyficzne wymagania, jeżeli chodzi o sma­
rowanie. Z jednej strony dla łożysk i prze­
kładni zębatych najlepsze byłyby jak naj­
mniejsze opory wewnętrzne, ale z drugiej 
– odpowiednio wysoki współczynnik tar­
cia jest wręcz niezbędny do poprawnego 
funkcjonowania synchronizatorów. Dlate­
go zarówno lepkość, jak i klasa jakości 
oleju powinny rygorystycznie odpowia­
dać zaleceniom producenta. 

Warto tu skorzystać z fachowego kata­
logu doboru oleju www.liqui-moly.pl.

W przypadku olejów przekładniowych 
stosowanych w samochodach osobo­
wych powszechnie korzysta się z klasy­
fikacji lepkości SAE (J306), choć istnieją 
też inne systemy oznaczania tego para­
metru, jak chociażby ISO czy AGMA. 

Spośród czterech klas lepkości zimo­
wych SAE (70W, 75W, 80W i 85W) 
oraz siedmiu letnich (80, 85, 90 110, 
140, 190 i 250) w praktyce we współ­
czesnych modelach samochodów wyko­
rzystuje się najczęściej trzy klasy zimowe 
i dwie letnie w ramach olejów wielo- 
sezonowych: 75W-90, 75W-85, 80W-90  
oraz 85W-90. Klasa lepkości 70W ucho­
dzi za tzw. arktyczną i w Polsce raczej nie 
jest stosowana. 

Wysokie liczby w symbolach klas lep­
kości SAE olejów przekładniowych za­
stosowano po to, aby wyraźnie odróżnić 
je od klasyfikacji dla olejów silnikowych 
(SAE J300). W praktyce klasa lepkości 
75W z grubsza odpowiada silnikowej 
klasie 10W, a klasa 90 to lepkość z po­
granicza silnikowych klas 40 i 50.

Lepkość w tym wypadku jest „re­
gulowana” za pomocą związków poli­
merowych, które mają specyficzny kształt  
kłębków. Kłębki te rozwijają się w miarę 
wzrostu temperatury oleju w długie łań­
cuchy. 

Zjawisko to przeciwdziała spadkowi 
lepkości, który mógłby pojawiać się wraz 
ze wzrostem temperatury. Oczywiście, 
lepkość oleju po rozgrzaniu i tak trochę 

Piotr Mering
Kierownik ds. marketingu
Liqui Moly

Olej w manualnych skrzyniach biegów nie ma bezpośredniego 
kontaktu z paliwem, wysokimi temperaturami i spalinami. Nie 
zmienia z czasem barwy, nie śmierdzi spalenizną. Czy to jednak 
znaczy, że się nie zużywa?

Praktyka wykazuje, że eksperymen­
towanie z doborem klasy lepkości bar­
dzo często kończy się zgrzytami przy 
zmianach biegów i skróceniem trwałości 
całego zespołu. Możliwość dopuszczal­
nych zmian jest tu znacznie mniejsza niż 
w przypadku olejów silnikowych.

Drugim krytycznym parametrem ole­
ju przekładniowego jest jego klasa jako­
ści API, oznaczana literami GL (od słów 
Gear Lubricants, czyli oleje przekładnio­
we). Obecnie w zastosowaniu do aut 
osobowych funkcjonują dwie klasy API: 
GL-4 oraz GL-5. W zamyśle klasę GL-4 
stworzono do skrzyń biegów o średnich 
i dużych obciążeniach, natomiast klasę 
GL-5 – do przekładni głównych kątowych 
i skrzyń biegów o bardzo wysokich ob­
ciążeniach. Klasa GL-4 zawiera w przybli­
żeniu o połowę mniejszy pakiet dodatków 

Poszczególne części manualnej skrzyni biegów wymagają rozbieżnych właści-
wości oleju przekładniowego

Współpracujące ciernie synchronizatory 
potrzebują większej lepkości oleju niż 
koła zębate i łożyska

Naciski występujące pomiędzy zębami kół 
powodują ścinanie oleju obniżające jego 
lepkość

chroniących przed skutkami wysokich 
nacisków niż klasa GL-5. Niedozwolone 
jest jednak stosowanie oleju klasy jakości 
API GL-5 do skrzyń biegów przystoso­
wanych do pracy z olejem GL-4. Starsze 
skrzynie biegów (orientacyjnie stosowa­
ne przed rokiem 2000) mają synchro­
nizatory wykonane bardzo często z me­
tali kolorowych. Zauważono, iż dodatki 
stosowane w olejach klasy GL-5 mogą 
być zbyt agresywne i powodować koro­
zję mosiężnych synchronizatorów. Nato­
miast skrzynie przystosowane do olejów 
klasy GL-5 mają już synchronizatory  
pozbawione zawartości miedzi.            n

Z czasem w oleju pojawiają się zanieczyszczenia będące 
głównie efektem ciernego zużycia części

Olej Liqui Moly  
75W-80 klasy GL-5
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Znajomość dynamiki rynku



Czy działalność firmy w zakresie do-
radztwa technicznego i profesjonalnych 
szkoleń dostarcza sygnałów zwrotnych 
pozwalających określać przyszłe potrze-
by międzynarodowego rynku?

Texa jest obecna na całym świecie 
dzięki gęstej sieci autoryzowanych dys-
trybutorów i swoich filii zagranicznych 
(Polska, Rosja, Niemcy, Wielka Brytania, 
Francja, Hiszpania, USA, Brazylia), które 
prowadzą ośrodki call center kontaktujące 
się codziennie z setkami mechaników. Ta 
codzienna obecność w warsztatach i roz-
wiązywanie ich powszednich problemów 

pozwala nam zrozumieć sytuację rynkową 
i ocenić, w jakim kierunku ewoluują po-
trzeby warsztatów. Także szkolenia tech-
niczne, prowadzone w ramach programu 
Texaedu, oraz liczne spotkania z klien-
tami w terenie są doskonałą okazją do 
ciągłego dialogu z profesjonalistami zaj-
mującymi się naprawami pojazdów. Po-
magają nam one wybierać rozwiązania 
najbardziej przydatne dla użytkowników.

Jak podejmowane i realizowane są 
w firmie decyzje o rozpoczęciu prac nad 
nowym rodzajem lub generacją produk-
tów? Jak najogólniej można określić 
etapy drogi wiodącej od przyjęcia kon-
kretnego pomysłu do wykonania goto-
wego prototypu?

Nowy produkt powstaje zawsze w od-
powiedzi na potrzebę rynku, jako naj-
lepsza w danym momencie odpowiedź 
nowoczesnej technologii zdolnej pomóc 
w codziennej pracy. W sposób oczywisty 
musi podążać za trendami rynku w za-
kresie intuicyjności korzystania i przy-
jaznej stylistyki zarówno na poziomie 
sprzętowym, jak i oprogramowania. Pro-
dukt marki Texa musi być także otwarty 
na przyszłe potrzeby i funkcje warsztatu. 
Stąd częste aktualizacje, nowe techno-
logie stosowane w pojazdach, szersze 
wsparcie i więcej danych, które łatwo 
i szybko będzie można wykorzystać 
w oprogramowaniu sprzętowym.

Texa przeprowadza proces zarządza-
nia projektem w oparciu o model  stage 
& gate.  Pod kontrolą project managera 
przeprowadzane są kolejne etapy proce-
su tworzenia produktu, którym towarzy-
szą kontrole niezbędne dla zapewnienia 
jakości, czasu i kosztów przewidzianych 
dla poszczególnych jego faz.

Fazy te są następujące:
• pomysł,
• planowanie i projektowanie,
• prototypowanie,
• preseria (próbna seria) techniczna,
• preseria handlowa,
• SOP (start of production: rozpoczę-

        cie produkcji seryjnej).
Model, z którego korzysta tu Texa, jest in-
spirowany przez APQP (Advanced Product 
Quality Planning), typowy dla motoryzacji.

Na straży jakości produktów realizo-
wanych na nowoczesnych i zautomaty-

Rozmowa 
z Barbarą Masłowską 
– Managing Director 
Texa Poland 

W obu swych technicznych specjal-
nościach Texa już od dość dawna zaj-
muje pozycję światowego lidera i z tej 
przyczyny, tworząc nowe produkty, nie 
może naśladować konkurencyjnych 
rozwiązań. Jakie czynniki, fakty i oko-
liczności decydują w tej sytuacji o kie-
runkach poszukiwania innowacyjnych, 
firmowych koncepcji?

Od samego początku działalności 
udaje nam się rozumieć potrzeby mecha-
ników, a czasami nawet je wyprzedzać. 
Wprowadzenie nowego produktu musi 
wynikać przede wszystkim z głębokiej 
znajomości rynku i jego dynamiki. Istotne 
jest także wyczucie momentu, w którym 
rodzi się nowa potrzeba lub chociażby jej 
zalążek, a następnie wdrożenie wszyst-
kich działań niezbędnych do jej realizacji. 

Produkty Texy są projektowane, bada-
ne i produkowane we Włoszech w naszej 
siedzibie głównej w Monastier di Treviso.  
To właśnie tutaj zespół ekspertów spe-
cjalizujących się w pracach badawczo-
rozwojowych pracuje nieprzerwanie nad  
stworzeniem nowych rozwiązań dla wielo
markowej diagnostyki wielu typów pojaz-
dów. Równocześnie prowadzone są pro-
jekty dotyczące kilkuset nowych rozwią-
zań, przeznaczonych zarówno na rynek 
producentów pojazdów, jak i warsztatów 
niezależnych.

Linie montażu stacji Konfort przeznaczonych do obsługi klimatyzacji 
samochodowych

Część prac montażowych w fabryce Texa wykonują autonomiczne roboty

Stanowisko kontroli jakości produktów na końcu ciągu 
technologicznegoSiedziba firmy Texa w w Monastier di Treviso
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tak jak i realizowane przez nas działania, 
jakimi mogą być: organizacja zamkniętych 
spotkań prezentujących nowe rozwiąza­
nie, konferencje prasowe i indywidualne 
spotkania z dziennikarzami, dzięki któ­
rym informacja o produkcie dochodzi do 
całej sieci dystrybucji oraz potencjalnych 
klientów, prezentacja nowych rozwiązań 
podczas międzynarodowych i lokalnych 
imprez targowych, tworzenie stron inter­
netowych i filmów poświęconych produk­
towi, a następnie udostępnianie informacji 
w sieciach społecznościowych. 

zowanych liniach produkcyjnych stoi cer­
tyfikat jakości  ISO/TS169349.

Gdzie i w jaki sposób testowane są nowe 
produkty marki Texa przed ich wprowa-
dzeniem na rynek?

Rozwiązania Texy poddawane są wyma­
gającym testom jakości, wydajności i od­
porności w laboratoriach zlokalizowanych 
w naszej centrali we Włoszech. Zasadnicze 
znaczenie ma tutaj komunikacja towarzy­
sząca wdrożeniu nowego produktu. Ka­
nały, których używamy, są zróżnicowane, 

Ten ostatni kanał jest bardzo waż­
ny. Dzięki naszej stronie na Face­
booku śledzoną obecnie przez ponad  
110 000 osób oraz naszemu kanałowi 
na Youtube, którego używamy do rozpo­
wszechniania wszystkich filmów Texa, 
udało nam się nawiązać bezpośrednią 
i stałą relację z naszymi klientami.

O firmie
Texa, założona w 1992 roku przez 
Bruna Vianello, aktualnego prezesa, 
jest dzisiaj jednym z globalnych lide­
rów w projektowaniu, wdrażaniu oraz 
produkcji wielomarkowych urządzeń 
diagnostycznych, analizatorów spalin, 
stacji obsługi samochodowych ukła­
dów klimatyzacji oraz urządzeń do 
telediagnostyki przeznaczonych do sa­
mochodów osobowych, ciężarowych, 
motocykli, maszyn rolniczych, budow­
lanych oraz sprzętu motorowodnego.

Obecnie firma ta zatrudnia około  
640 pracowników, w tym 400 osób 
w centrali mieszczącej się w Monastier 
di Treviso. Zlokalizowany tam nowy 
zakład (otwarty w 2012 roku) ma  
30 000 m kw powierzchni zabudowa­
nej na obszarze 100  000 m kw tere­
nu. Stanowi on wyraz filozofii spółki, 
przeciwdziałającej wyprowadzaniu pro­
dukcji z kraju i dehumanizacji pracy. 

Texa projektuje, rozwija i realizuje 
produkty charakteryzujące się wyso­
ką innowacyjnością i najwyższą jako­
ścią, świadcząc usługi zaspokajające 
potrzeby operatorów branży auto­
motive. Posiada certyfikat ISO 9001 od  
2005 roku. W listopadzie 2011 roku 
uzyskała certyfikat ISO/TS169349. 
Od tego momentu firma stosuje wobec 
wszystkich swoich produktów wyma­
gania tego standardu, który odnosi się 
do produkcji części na pierwszy montaż 
pojazdów oraz ukierunkowanych na za­
pobieganie zagrożeniom i zmniejszanie 
wadliwości.

Texa Poland – polski oddział firmy 
Texa – został założony w styczniu 2008 r.  
i mieści się w Mysłowicach. Dostarcza 
na rynek polski kompletny asortyment 
firmowych urządzeń i usług. Zatrudnia  
10 osób, których zadaniem jest zapew­
nienie sprawnej i kompetentnej obsługi 
klientów i dystrybutorów.                   n

Urządzenie Axone 5 z pojemnościowym 
ekranem dotykowym 9,7” obsługuje 
wszystkie zadania diagnostyczne w śro-
dowiskach Car i Bike

Axone S TPS/Fast-Fit umożliwia 
sprawdzenie systemów kontroli  
ciśnienia w ogumieniu oraz pro-
gramowanie centralek TPMS

Stacja Texa Konfort 744 jest urządze-
niem do obsługi przyszłych systemów 
A/C stosujących CO2

Urządzenie diagnostyczne Axone 
Nemo z 12-calowym ekranem wypo-
sażone jest w pakiet czujników 
i moduł GPS

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

Napędy łańcuchowe (V)
układu, ponieważ ściśliwość powietrza 
zakłócałaby jego pracę. W tym celu, 
w zależności od miejsca zabudowy, sto­
suje się różne konstrukcje napinaczy tak, 
aby zapewnić całkowite ich odpowietrze­
nie. Napinacze są indywidualnie dobie­
rane do silników, więc nie jest dopusz­
czalny montaż innych, nawet pozornie 
identycznych napinaczy.

Niektóre napinacze wyposażono 
w system blokujący, który zapobiega co­
faniu się tłoczka. Uniemożliwia on prze­
skok łańcucha i redukuje głośną pracę 
(stuki) podczas rozruchu silnika.

Działanie tak wyposażonego napina­
cza hydraulicznego w fazie przyrostu 
naprężenia polega na wzroście ciśnienia 
w komorze roboczej i wyciskaniu oleju 
przez szczelinę. Tłoczek cofa się wów­
czas, pozostając w stanie naprężenia. 
Przy spadku naprężenia sprężyna po­
wrotna dosuwa tłoczek do prowadnicy 
napinającej łańcucha. Olej przepływa 
wtedy z zasobnika przez zawór do komo­
ry roboczej napinacza.
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Optymalnie pracujący napinacz hydrau­
liczny tłumi siły dynamiczne powstające 
w układzie i redukuje je do minimum. 
Zmiany wzajemnego położenia wałków 
są podczas pracy silnika samoczynnie 
redukowane.

W skład napinacza hydraulicznego 
w wersji bazowej wchodzą: tłoczek, kor­
pus, sprężyna powrotna, zaworek (opcjo­
nalnie) i blokada (opcjonalnie).

Budowa napinacza hydraulicznego w układzie rozrządu z zaworkiem 
zwrotnym i systemem blokującym

Budowa napinacza hydraulicznego łańcucha na wałku rozrządu Nietypowe napinacze hydrauliczne 
w układach głównych i pomocni-
czych łańcucha rozrządu
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	1.	 Korpus
	2. 	 Tłok
	3. 	 Zaworek
	4. 	 Sprężyna powrotna
	5. 	 Komora robocza
	6. 	 Zasobnik
	7. 	 Śruba
	8. 	 Pierścień blokady
	9. 	 Rowek na tłoczku
	10. 	Rowek w korpusie
	11. 	Prowadnica napinająca
	12. 	Skok powrotny

	A. 	 Blokada: pozycja robocza
	B. 	 Blokada: pozycja blokady

	a. 	 Pozycja dla nowego łańcucha
	b. 	 Pozycja dla zużytego łańcucha

	 I. 	 Normalne ciśnienie oleju
	 II. 	 Podwyższone ciśnienie oleju

Precyzyjnie ustalony luz pomiędzy 
korpusem a tłoczkiem decyduje o stopniu 
tłumienia drgań. W chwili otwarcia za­
worka olej przedostaje się do komory ro­
boczej napinacza. W fazie wzrostu naprę­
żenia łańcucha (przy cofającym się tłoku) 
następuje zamknięcie zaworu i przepływ 
oleju pomiędzy tłoczkiem a korpusem.

Hydrauliczny system tłumienia drgań 
wymaga całkowitego odpowietrzenia 
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	1.	 Korpus
	2. 	 Tłok
	3. 	 Zaworek
	4. 	 Sprężyna powrotna
	5. 	 Komora robocza
	6. 	 Zasobnik
	7. 	 Zintegrowany ślizg 
		  prowadzący
	8.	 Zintegrowany ślizg 
		  napinający
	9.	 Dysza olejowa
	10.	 Kanał olejowy

	 I. 	 Normalne ciśnienie oleju
	 II. 	 Podwyższone ciśnienie oleju

I

II

10

Smarowanie łańcucha realizowane 
jest dyszą olejową umieszczoną w kor­
pusie. Natryskiwany przez nią olej chło­
dzi i smaruje łańcuch oraz redukuje 
hałaśliwość jego pracy. Wbudowanie 
zaworu magnetycznego z kanałami ole­
jowymi i komorą ciśnieniową pozwala 
zadania napinacza rozszerzyć o funkcję 
przestawiacza faz rozrządu.              Cdn.
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Instrukcja montażowa KYB

Mitsubishi ASX – przód

4. Potem należy odkręcić trzy górne 
nakrętki mocujące kolumnę amortyzatora 
do nadwozia (amortyzator przytrzymuje 
się wówczas jedną ręką, aby nie upadł) 
[fot. 6]. Odłączoną kolumnę amortyzato­
ra wyjmuje się od dołu [fot. 7] i umiesz­
cza się ją w odpowiednim ściskaczu do 
sprężyn (najlepiej w kolumnowym ścis­
kaczu pneumatycznym z bramką zabez­
pieczającą) [fot. 8]. 

5. W ściskaczu demontuje się wszyst­
kie elementy i sprawdza dokładnie ich 
stan techniczny. Wraz z amortyzatorem 
zaleca się wymianę elementów współ­
pracujących: górnego zestawu monta­
żowego, zestawu osłonowo-ochronnego 
oraz sprężyny zawieszenia. 

Przy ponownym montażu kolum­
ny z wymienionymi elementami należy 
zwrócić uwagę na odpowiednią pozycję 

sprężyny w dolnym talerzu oporowym 
[fot. 9]. 

6. Po umieszczeniu nowego amorty­
zatora KYB, sprężyny zawieszenia, ze­
stawu montażowego górnego mocowa­
nia oraz zestawu osłonowo-ochronnego  
w kolumnowym ściągaczu pneu­
matycznym z bramką zabezpieczającą 
[fot. 10] montuje się całą kolumnę, 
używając odpowiedniego momentu 

2. Piasta wraz ze zwrotnicą i półosią 
napędową wymagają podparcia pod­
nośnikiem w celu zmniejszenia napręże­
nia [fot. 3].

3. W dalszej kolejności odkręca się 
dwie dolne śruby mocujące amortyza­
tor do zwrotnicy [fot.4]. Po wyjęciu śrub 
i rozłączeniu amortyzatora, zwrotnicę wraz 
z półosią napędową należy odpowiednio 
zabezpieczyć, aby nie opadła [fot. 5].

dokręcania. Należy przy tym pamiętać 
o właściwej kolejności i pozycji monta­
żowej wszystkich elementów. Nie wolno 
używać narzędzi typu „żabka” do przy­
trzymywania tłoczyska podczas dokrę­
cania jego nakrętki, gdyż można w ten  
sposób uszkodzić powierzchnię chro­
mową i doprowadzić do wycieku ole­
ju, czyli do uszkodzenia amortyzatora.  
Używać można tylko odpowiednich 

1

3

2

4

5 6

Andrzej Chmielewski
Specjalista ds. produktowo-technicznych
KYB Europe Oddział w Polsce

Mitsubishi ASX [02.10-] jest samochodem popularnym na dro-
gach Europy i nie tylko. KYB jest dostawcą amortyzatorów  
na oryginalne wyposażenie do tego pojazdu w osi przedniej  
i tylnej. Zalecany czas wymiany jednego amortyzatora wynosi 
1 godzinę i 10 minut

Poniżej przedstawiamy kolejne czyn­
ności, które należy wykonać podczas 
demontażu i montażu kolumny amor­
tyzatora w samochodzie po zdjęciu od­
powiedniego koła. 

1. W pierwszej kolejności należy od­
kręcić nakrętki uchwytu przewodu ha­
mulcowego oraz łącznika stabilizatora 
[fot. 1 i fot. 2]. W ramkach podano ro­
dzaje i rozmiary potrzebnych narzędzi.


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8. Po opuszczeniu pojazdu na koła  
[fot. 14] należy dokręcić odpowiednim 
momentem nakrętki górnego mocowania 
kolumny.

Pamiętaj
Amortyzatory i sprężyny zawieszenia po-
winny być zawsze wymieniane parami 
w obrębie jednej osi. Po każdej wymianie 

narzędzi przeznaczonych do tego celu  
[fot. 11].

7. Zmontowaną kolumnę należy 
włożyć od dołu [fot. 12], a wszystkie 
pozostałe czynności montażowe wyko-
nywać w odwrotnej kolejności wzglę-
dem demontażu, zachowując odpo-
wiednie procedury i momenty dokręca-
nia [fot. 13]. 

amortyzatorów KYB zaleca dokonanie kon-
troli i regulacji geometrii zawieszenia w sa-
mochodzie.

Materiał filmowy prezentujący po-
prawne dokonanie wymiany amorty-
zatorów przedniej osi w samochodzie 
Mitsubishi ASX [02.10-] dostępny jest 
po wybraniu odpowiedniego pojazdu na 
stronie www.youtube.com/KYBEurope. n

7

9
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8
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Wyciszamy zgiełk uliczny

Od listopada 2012 roku oferowane na 
europejskim rynku opony samochodowe 
muszą posiadać stosowną etykietę. Jed-
nym z jej punktów jest poziom hałasu 
generowanego przez toczące się koło. 
Obowiązuje przy tym trzypunktowa skala 
w postaci graficznych fal. Powszechnie 
stosowana opona do samochodów oso-
bowych charakteryzuje się poziomem 
około 75 dB, który wytwarza między in-
nymi odkurzacz domowy. Im niższe ozna-
czenie, tym hałas jest mniej odczuwalny 
dla środowiska, a więc i dla człowieka. 
To kwestia nie tylko naszego słuchu, ale 
także ogólnego samopoczucia i kondycji 
psychicznej.

Obowiązek etykietowania opon sa-
mochodowych pozytywnie wpłynął na 
świadomość kierowców, którzy wybierają 
produkty z jak najlepszymi współczyn-
nikami akustycznymi. Niższy poziom 
oporu toczenia opony to mniejszy hałas, 
ale to zaledwie początek długiej listy jego 
przyczyn; bardzo często są nią piszczą-
ce hamulce. Stąd z własnej inicjatywy 
podjęliśmy niezależne działania na rzecz 
poprawy parametrów klocków hamulco-
wych także w tym zakresie. Nasz prosty 
patent można z powodzeniem stosować 
także w starszych samochodach, które 
stanowią znaczną część poruszających 
się w naszym kraju.

Na poziom hałasu generowanego 
podczas hamowania samochodu wpły-
wa bardzo wiele czynników. To nie tyl-
ko jakość samych elementów ciernych, 
precyzja ich montażu lub poziom zuży-
cia. Równie ważna jest masa i prędkość 

Andrzej Sławiński
Doradca techniczny marki Textar w Polsce

Niewłaściwie pracujący układ ha­
mulcowy może generować hałas  
porównywalny z dźwiękiem od­
rzutowca, co po przemnożeniu 
przez liczbę pojazdów na drodze 
tworzy szkodliwy nadmiar decybeli

pojazdu, jego stan techniczny, nagrzanie 
poszczególnych części, nawierzchnia 
drogi, jak i warunki pogodowe. Nierzad-
ko przeciętny samochód osobowy pod-
czas nagłego hamowania wytwarza po-
nad 130 dB, czyli wartość dolnego progu 
odczuwalnego bólu.

za pomocą specjalnego kleju nakładana 
jest bezpośrednio na powierzchnię klocka 
stykającą się z zaciskami hamulcowymi. 
W efekcie niemal w stu procentach zmi-
nimalizowane zostają odczuwalne podczas 
jazdy drgania i piski. Z kolei nałożenie folii 
przywraca sprężystość mocowania i ułoże-
nia klocków w zacisku.

Oba rozwiązania firmy Textar można 
stosować zarówno podczas montażu no-
wych klocków, jak i w trakcie serwisowa-
nia układu hamulcowego. 

Najlepszym potwierdzeniem trafności 
naszych założeń są wyniki przeprowadzo-
nych niedawno badań na hamowni (zgod-
nych z normą SAE J2521). Wykorzystano 
do tego hamulec FN3 54-25/14 o średni-
cy 312 mm x 25 mm z popularnego także 
w Polsce Volkswagena Passata (B7). Dla 

Porównanie wyników badań klocków hamulcowych z rynkową konkurencją 
(wszystkie produkty wyposażone były w podkładki tłumiące hałas)

wyraźnie wykrywalny

niekiedy wykrywalny

ledwo wykrywalny

niesłyszalny

uzyskania miarodajnych danych przepro-
wadzono aż 1912 prób klocków Textar 
(zarówno z podkładkami jak i bez) oraz pro-
duktów konkurencji.

Uzyskane wyniki jednoznacznie po
kazują różnice w poziomie hałasu pomiędzy 
standardowym klockiem i elementem z pod-
kładką tłumiącą drgania. Różnica między 
70 a 10 dB jest jak pomiędzy dźwiękiem 
maszyny do pisania a szelestem liści. Duże 
różnice zauważalne są także w porównaniu 
z produktami konkurencji wyposażonymi 
w firmowe rozwiązania eliminujące drga-
nia. Niestety, część z nich nadal generowała 
hałas na bardzo wysokim poziomie, uciążli-
wym dla ludzkiego ucha.                            n

Akustyczne modyfikacje kon-
strukcji klocka okazały się w pełni 
skuteczne

Zaradzić temu mogą proste roz
wiązania Textar: podkładka tłumiąca 
drgania Q+ lub folia samoprzylepna 3M. 
Wspomniana podkładka wykonana zo-
stała z najwyższej jakości blachy, która 



36 | KONSTRUKCJE | PODWOZIE

Autonaprawa | Lipiec/sierpień 2018

PODWOZIE | KONSTRUKCJE | 37 

Autonaprawa | Lipiec/sierpień 2018

Fo
t.

 T
o

m
ex

Fo
t.

 T
o

m
ex

Hamulce skuteczne i ciche

Kierowcy coraz częściej zwracają uwagę 
na skuteczną i cichą pracę układu hamul­
cowego, pozbawioną pisków oraz groź­
nych wibracji. Dlatego producenci części 
motoryzacyjnych systematycznie pracują 
nad poprawą tych aspektów działania 
hamulców i wprowadzają co jakiś czas 
nowe rozwiązania. Badania w tym zakre­
sie prowadzone są także w laboratorium 
polskiego producenta okładzin hamulco­
wych – firmy Tomex.

Źródła hałasów
Hałas, jaki słyszymy podczas hamowa­
nia, najczęściej kojarzony jest z klockami 
hamulcowymi, choć w rzeczywistości nie­

Piski o wyższej częstotliwości (ponad 
5 000 Hz) związane są zwykle z drgania­
mi materiału ciernego w momencie, gdy 
styka się on z tarczą.

W stronę ideału
Firma Tomex od wielu już lat stosuje 
w produkowanych klockach hamulco­
wych nakładki antypiskowe/antywibra­
cyjne (SHIM), których zadaniem jest 
redukcja drgań i wibracji powstających 
w układzie hamulcowym. Nakładka 
taka, w odróżnieniu od masy antypisko­
wej stosowanej nadal przez niektórych 
producentów, jest trwałym zabezpiecze­
niem zapobiegającym piskom przez cały 
okres eksploatacji klocka. Klocki hamul­
cowe Tomex wyposażone są w nakładki 
SHIM w każdym wypadku, gdy wyma­
gane jest to przez producenta pojazdu 
(zgodnie z OE). 

Bartosz Nowak 
Kierownik Sprzedaży 
Tomex Hamulce

Prowadzenie samochodu bywa zawodową pracą albo hob-
bystyczną przyjemnością. W obu jednak wypadkach podró-
żowanie powinno być pozbawione niedogodności i w pełni 
bezpieczne

W ostatnim czasie wprowadzone zo­
stały także nakładki kierunkowe (wypo­
sażone w nadrukowane strzałki), które 
ułatwiają mechanikom właściwy ich 
montaż.

Pomocne w eliminacji hałasów okazu­
je się także odpowiednie fazowanie ma­
teriału ciernego, zgodne ze standardem 
wykonania OE.

Kolejnym sprzymierzeńcem w walce 
z głośnymi hamulcami jest stosowanie 
tak zwanej międzywarstwy. Jest to spe­
cjalna warstwa zmodyfikowanego, absor­
bującego hałas materiału, która eliminuje 
prawie do zera hałasy o częstotliwości 
powyżej 70 db. Również firma Tomex tak 
wyposaża swoje produkty. Dodatkowym 
atutem stosowanej międzywarstwy jest 
jej funkcja izolacyjna (izolacja termiczna) 
oraz wzmacniająca połączenie materiału 
ciernego z płytką nośną klocka.

Prawidłowy montaż
Montując klocki wyposażone we wszyst­
kie wymienione rozwiązania antypisko­
we, należy pamiętać o obowiązku pra­
widłowego i rzetelnego montażu. Ryzyko 
wystąpienia hałasów zmniejsza znacznie 
dokładne oczyszczenie układu z ku­
rzu, rdzy i pyłu nagromadzonego pod­
czas ścierania się poprzednich klocków. 
Oczyścić trzeba też tłoczki (wysuwając 
je za pomocą odpowiedniego narzędzia) 
oraz miejsca styku klocka z zaciskiem. 
Wszystkie elementy przesuwne zacisku 
powinny swobodnie się przemieszczać.

Przy wymianie klocków sprawdzenia 
wymagają grubości minimalne tarcz ha­
mulcowych, a także różnice ich grubości 
i bicia. Cechy te muszą być zgodne z za­
leceniami producenta pojazdu.

Rutynowa kontrola
Producenci pojazdów zalecają, aby kon­
trolować stan części układu hamulcowe­
go (klocków, tarcz) co 20 000 km. Dlate­
go jeśli nawet wydaje się, że dotychczas 
używane wytrzymają wakacyjną podróż 
do celu i z powrotem, warto je sprawdzić 
profilaktycznie, aby uniknąć przykrych 
niespodzianek w podróży.                    n

przyjemne dźwięki mogą pochodzić także 
z innych części pojazdu. Zakres dźwięków 
słyszalnych dla ludzkiego ucha mieści się 
w przedziale od 16 do 20 000 Hz.

Układ hamulcowy generuje zazwyczaj 
dźwięki o niskiej częstotliwości – poni­
żej 300 Hz. Nie zawsze je słyszymy, ale 
zdarza się, iż drgania te czujemy na kole 
kierownicy lub pedale hamulca. Naj­
częstszym powodem występowania tego 
rodzaju drgań jest niewłaściwe dopaso­
wanie ruchomych połączeń części, a cza­
sami także nieprawidłowy montaż tarczy 
do piasty koła, jej uszkodzenie termiczne 
lub mechaniczne bądź nierównomierne 
zużycie. Zanieczyszczona np. rdzą piasta 
lub luz w łożyskach również mogą być 
powodem występowania tego rodzaju 
wibracji.

Dźwięki o nieco wyższej często­
tliwości, w przedziale między 300 Hz  
a 5 000 Hz, słyszane są przez nas już 
często jako skrzypienie, a nawet pisk. 
Najczęstszą przyczyną takiego stanu rze­
czy jest nierówna powierzchnia tarczy, 
niewłaściwe położenie lub brak podkła­
dek tłumiących (SHIM), utrudniony ruch 
tłoczka w zacisku, a nawet nieprawidło­
wy montaż klocków hamulcowych. 

Automatyczna linia prasowalnicza Tomex Hamulce

Automatyczna linia szlifierska Tomex Hamulce

Płyn hamulcowy DOT 4 i zmywacz do hamulców

Klocki hamulcowe Tomex na końcu linii produkcyjnej

Odpowiednie fazowanie materiału ciernego pomaga w eliminacji hałasów
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Najlepsze w testach 
klocki hamulcowe

Na takie wnioski pozwalają wyniki ostat­
nich testów przeprowadzonych na samo­
chodzie VW Passat 2.0 TSI. W badaniach 
tych bezmiedziowe klocki hamulcowe 
Delphi Technologies zostały porównane 
z częściami OE oraz produktami sześciu 
innych wiodących marek na rynku części 
zamiennych. Klocki hamulcowe Delphi 
Technologies zatrzymywały samochód 
szybciej (w kilku przypadkach zapewnia­
ły drogę hamowania krótszą nawet o po­
nad trzy długości samochodu). Były od 
konkurentów cichsze i znacznie wolniej 
się zużywały. 

Przy prędkości 160 kilometrów na 
godzinę, określonej przez regulamin  

Nasze przyjazne dla środowiska kloc­
ki hamulcowe zostały również poddane 
szczegółowym testom SAE J2521 prze­
prowadzonym przy użyciu siłomierza. 
Celem było zbadanie hałasu generowa­
nego przez klocki hamulcowe, a warunki, 
w jakich je przeprowadzono, odpowiada­
ły rzeczywistym warunkom panującym 
na drodze. Klocki hamulcowe opracowa­
ne przez Delphi Technologies były naj­
lepsze we wszystkich testach. Odznacza­
ły się najniższym poziomem emitowane­
go dźwięku, uzyskując wynik 9,6 na skali 
hałasu, gdzie 10 oznacza ciszę. Były tym 
samym o 0,5 punktu lepsze od marki, 
która zajęła 2. miejsce. Ponadto tylko 
0,1% wszystkich dźwięków wydawanych 
przez klocki hamulcowe Delphi Techno­
logies było głośniejszych niż 70 dB,  
co jest wartością, od której dźwięk ha­
mowania staje się słyszalny dla ludzkiego 
ucha. Inne marki poradziły sobie znacz­
nie gorzej. W ich przypadku dźwięki 
powyżej poziomu 70 dB stanowiły 8% 
wszystkich odgłosów zarejestrowanych 
w trakcie testów.

Jednym z najczęstszych powodów, 
dla których klienci wracają do warsztatu 
po serwisowaniu hamulców, są właśnie 
wydawane przez nie dźwięki. Oczywiście 
najłatwiej jest poradzić sobie z tym pro­
blemem, dodając do klocków sprawdzo­
ne rozwiązania redukujące hałas. Nasze 
klocki posiadają wykonaną w standar­
dach OE nakładkę, której zadaniem jest 
tłumienie drgań i eliminowanie pisków. 
Wzbogaciliśmy je także o fazowania oraz 
warstwę podkładową. Wszystkie te za­
biegi mają zapewnić optymalną redukcję 
hałasu związanego z eksploatacją kloc­
ków hamulcowych. Osiągnęliśmy ten cel, 
ponieważ udało nam się uzyskać klocki 
hamulcowe, które są cichsze niż ich od­
powiedniki OE.

Części wyprodukowane przez Delphi 
Technologies zachwycały w testach rów­
nież swą eksploatacyjną trwałością. Zu­
życie klocków hamulcowych zamontowa­
nych na przedniej osi zbadano po 2140 
zatrzymaniach pojazdu wykonanych przy 
różnych prędkościach i siłach nacisku na 
pedał hamulca. Klocki Delphi Techno­
logies wykazały zużycie o 33% mniejsze 
niż druga pod względem trawałości mar­
ka. To duża różnica, zwłaszcza, jeśli weź­

Neil Fryer 
Wiceprezes ds. globalnego marketingu 
Delphi Technologies Aftermarket

Jako producent tego rodzaju wyrobów Delphi Technologies 
Aftermarket nie ma obecnie sobie równych w testach bezmiedzio-
wych klocków hamulcowych badających ich trwałość, skutecz-
ność hamowania i poziom emitowanego hałasu

miemy pod uwagę koszty serwisowania 
hamulców w całym cyklu użytkowania 
samochodu.

Jako główny producent hamulców nie 
uznajemy kompromisów. Wspomniane 
tu testy w wyraźny sposób pokazują, jak 
technologicznie zaawansowane są nasze 
klocki hamulcowe. Każdy ich model zo­
stał zaprojektowany tak, by utrzymywać 

równowagę pomiędzy poziomem emito­
wanego hałasu, drogą hamowania oraz 
eksploatacyjną trwałością. Dzięki temu 
pracownicy warsztatów i serwisów mogą 
montować je bez obaw, wiedząc, że do­
starczają swoim klientom wysokiej jako­
ści produkt, który za każdym razem za­
pewnia najlepszą skuteczność w trakcie 
hamowania.                                      n

EKG 90, pojazd wyposażony w klocki 
hamulcowe Delphi Technologies zatrzy­
mywał się o ponad 4 metry wcześniej niż 
marka, która w tych porównaniach zaję­
ła drugie miejsce, i o ponad 17 metrów 
wcześniej niż najgorsza z testowanych 
marek. To ważne, ponieważ hamując 
przy tej prędkości na ostatnich czterech 
metrach, pojazd może poruszać się jesz­
cze z prędkością 16 kilometrów na godzi­
nę, a z kolei na ostatnich 17 metrach – 
z prędkością 56 kilometrów na godzinę! 

Przy prędkości 80 kilometrów na go­
dzinę klocki hamulcowe Delphi Techno­
logies poradziły sobie prawie tak dobrze, 
jak najlepsze wyroby w tym teście, ale 

w dalszym ciągu wyposażony w nie sa­
mochód zatrzymywał się wcześniej niż 
pojazd z klockami hamulcowymi OE. 
Przy obydwu wspomnianych prędko­
ściach pojazd wyposażony w klocki ha­
mulcowe Delphi Technologies zatrzymy­
wał się w sposób kontrolowany, wykazu­
jąc się stabilnym współczynnikiem tarcia, 
co odpowiada wartości przedstawianej 
przez ich odpowiednik OE.

Im wyższy bowiem jest współczynnik 
tarcia danych klocków hamulcowych, 
tym bardziej są one agresywne, a ich  
siła hamowania większa. Jednak efek­
tywne hamowanie wymaga także sta­
bilnego współczynnika tarcia. Naszym 
inżynierom udało się opracować bardziej 
stabilne materiały cierne, zapewniają­
ce stałe wysokie osiągi, niezależnie od 
warunków i okoliczności. Nasze klocki 
nie tylko zatrzymują pojazd szybciej, ale  
robią to także w równie kontrolowany 
sposób, jak ich odpowiedniki OE.

Klocki hamulcowe Delphi Techno­
logies osiągały podobnie imponujące 
wyniki także na mokrej nawierzchni, 
wykazując się najmniejszym spadkiem 
współczynnika tarcia w warunkach stop­
niowo zwiększanej wilgotności drogi (od 
suchej do mokrej). Po sześciu zatrzyma­
niach nasza bezmiedziowa technologia 
uzyskała średni spadek wartości współ­
czynnika tarcia o 30% w porównaniu ze 
spadkami od 34% do 81% w przypadku 
pozostałych marek. 

Klocki Delphi Technologies są bezkonkurencyjne pod względem 
trwałości

Liczba hamowań do osiągnięcia 3-milimetrowego limitu zużycia

*konkurenci

Hałaśliwość hamowania (10 oznacza ciszę, 1 – maksymalny hałas)

Droga hamowania od prędkości 160 km/h

Wydajność hamowania na suchej i mokrej nawierzchni

*konkurenci

sucha            mokra

*konkurenci

*konkurenci
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Na początku było trudno...

do naprawy. Dzisiaj nie wyobrażam so-
bie działania warsztatu bez biura obsługi 
klienta. To ważny człon całego warszta-
towego biznesu. Profesjonalne przyjęcie 
klienta decyduje w 80-90% o jego za-
dowoleniu. Wielu klientów przechodzi do 
nas z serwisów autoryzowanych, gdyż 
standard obsługi i fachowość naprawy 
niczym się, moim zdaniem, nie różnią, 
a przy tym u nas jest taniej. 

Trudno wam było spełnić wymagania 
Bosch Car Service? 
Na początku było trudno. Musieliśmy 
stworzyć biuro obsługi klienta, wdrożyć 
standardy obowiązujące w sieci, zakupić 
nowe urządzenia do serwisu, a to wiąże 
się z kwestiami finansowymi. Przed przy-
stąpieniem do sieci mieliśmy mniejszy 
obiekt, ale nasz warsztat pod znakiem 
Bosch Car Service szybko stawał się zna-
ny i rozpoznawalny. Zaczęło przyjeżdżać 
więcej samochodów. W związku z tym 

Kiedy i dlaczego przystąpił pan 
do tej sieci? 
Mieliśmy z żoną taki zamiar już w latach 
90., czyli na początku naszej warszta-
towej działalności. Wtedy jednak trudno 
było nam spełnić stawiane w związku 
z tym wysokie wymagania. Obsługiwali-
śmy wówczas niewiele samochodów i nie 
widzieliśmy szans pozyskania dodatko-
wych klientów. Prowadzimy warsztat 
w małej miejscowości, w której jest sto-
sunkowo mało właścicieli samochodów. 
Przeżywaliśmy chwile zniechęcenia, ale 
szukając możliwości rozwoju, przystą-
piliśmy do innej sieci warsztatowej. Nie 
spełniła ona jednak naszych oczekiwań. 

Dopiero w 2004 roku otrzymałem 
propozycję przystąpienia do sieci Bosch 
Car Service i, oczywiście, chętnie z niej 
skorzystałem. Marka Bosch jest znana 
i rozpoznawalna. Każdy klient trafiający 

do Bosch Car Service może być pewny 
ustandaryzowanej i profesjonalnej obsłu-
gi, a to przyciąga klientów. 

Kiedyś samochody naprawiało się ła-
twiej, bo były mniej skomplikowane, lecz 
trudniejszy był dostęp do części zamien-
nych i procedur napraw. W tej chwili nie 
ma z tym problemu, ale w naszej okoli-
cy funkcjonuje kilkadziesiąt warsztatów, 
z którymi musimy konkurować. 

Jak w tym pomaga przynależność 
do sieci Boscha? 
Wcześniej, jako niezależny warsztat, dzia-
łałem sam – przyjmowałem samochody, 
nadzorowałem pracę mechaników, wypi-
sywałem rachunki. Po przystąpieniu do 
Bosch Car Service pojechałem na szko-
lenie z zakresu obsługi klienta. Jeszcze 
wtedy niepotrzebna wydawała mi się 
biurokracja związana z przyjęciem auta 

Mirosław Maciejewski 
– właściciel warsztatu Bosch Service Maciejewski 
w Gruszczynie pod Poznaniem – ma dziś poczucie 
przynależności do elitarnej sieci, zapewniającej 
swym członkom pomyślną przyszłość

musieliśmy zwiększyć liczbę stanowisk 
obsługowych, dokupić urządzenia. Naj-
pierw rozbudowaliśmy biuro obsługi 
klienta, potem uruchomiliśmy stację kon-
troli pojazdów. Staraliśmy się, zgodnie 
z sugestiami Boscha, obsługiwać klienta 
kompleksowo, łącznie z myciem samo-
chodu.

Zakupiliśmy urządzenie EPS 200 
i stworzyliśmy laboratorium do testowa-
nia urządzeń wtryskowych. Zajęliśmy się 
także wymianą ogumienia. 

Naprawiamy pojazdy wszystkich ma-
rek, ale jest wśród nich sporo samocho-
dów BMW. Dlatego zakupiliśmy firmowy 
tester diagnostyczny tego producenta 
z oryginalnym oprogramowaniem i wy-
konujemy obsługę gwarancyjną według 
standardów BMW z wpisem do elektro-
nicznej książki serwisowej. Takiego wpisu 
dokonujemy też w przypadku samocho-
dów marek Audi i Grupy VW. Planujemy 
również uruchomienie usługowej myjni. 

Jak Bosch Car Service kontroluje 
usługi świadczone w sieci?
Mieliśmy już dwa audyty. Nie trzeba się 
ich obawiać. Dzięki nim można uporząd-
kować dokumentację, wprowadzić ład 
i porządek na następne lata w funkcjo-
nowaniu serwisu i biura. Audytor kon-
troluje wszystko – przyjęcia klienta, wy-
posażenie, udział w szkoleniach, a także 
działania marketingowe. Zakres kontroli 
określa operator sieci. Są one przeprowa-
dzane co trzy lata. 

Przeszliśmy również dwukrotnie „test 
tajemniczego klienta” i dwukrotnie zdo-
byliśmy statuetkę za profesjonalną obsłu-
gę. W 2015 roku otrzymaliśmy też na-
grodę za zajęcie drugiego miejsca w kate-
gorii najlepszy warsztat roku w konkursie 
„Bezpieczny warsztat” organizowanym 
przez SDCM. 

Czy korzystacie ze wspólnej, 
sieciowej reklamy? 
Korzystamy z wzorów banerów inter-
netowych i spotów reklamowych przy-
gotowywanych przez operatora sieci, 
ponieważ samodzielna produkcja takich 
reklam byłaby dla nas kłopotliwa. Pomo-
ce marketingowe są bonusem dla warsz-
tatów należących do sieci. Organizowa-
ne przez Boscha ogólnopolskie akcje 

marketingowe, emitowane w telewizji 
i radiu, dają nam przewagę nad innymi 
warsztatami. 

Dołączamy się do tych akcji, organi-
zując reklamę na naszym regionalnym 
rynku. Reklamujemy się w telewizji swa-
rzędzkiej, także w miejskich autobusach.

 
Jakie inne realne korzyści daje warsz-
tatowi obecność w sieci? 
Z perspektywy czasu uważam, że przy-
stąpienie do sieci Bosch Car Service jest 
moim osobistym sukcesem. Pamiętam 
moment, gdy pięć lat temu przebudo-
wywaliśmy warsztat. Zostały tylko dwie 
ściany bez dachu, a my musieliśmy na-
prawiać samochody zgodnie z wysokimi 
standardami jakości i bezpieczeństwa. 

Za to teraz nasza firma prezentuje się zu-
pełnie inaczej, bardziej nowocześnie. 

Uważam, że każdy warsztat, który 
chce się rozwijać, nie może działać samot-
nie. Musi należeć do jakiejś organizacji, 
w której istnieje wspólna strategia, wspól-
ne procedury. Jest także miejsce i czas na 
wymianę doświadczeń między warsztata-
mi. Poza tym warto przystąpić do takiej 
sieci, która ma wizję rozwoju. Nie wyobra-
żam sobie przynależności do sieci biernej, 
która oczekuje wyłącznie sprzedaży dys-
trybuowanych przez nią części. Dlatego 
należę do sieci, która ma wyznaczone cele  
i w której mogę sam się rozwijać. O suk-
cesie warsztatu decydują klienci, a sieć 
bardzo pomaga pozyskać ich zaufanie.

Tekst i zdjęcia: Ryszard Polit

Firma powstała w 1990 r. W roku 2004 przystąpiła
do Bosch Car Service. Zatrudnia 20 osób, ma sześć
stanowisk naprawczych.

Zeskanuj QR kod i zobacz film z serwisu 
Bosch Service Maciejewski
Gruszczyn, ul. Swarzędzka 63, 62-006 Kobylnica

Chcesz dowiedzieć się więcej o autoryzacji Bosch Service? Wypełnij formularz 
kontaktowy: http://warsztatybosch.pl/FormularzKontaktowy

Zgodnie z zasadami Boscha również warsztat w Gruszczynie stara się  
obsługiwać klientów kompleksowo, według wysokich standardów jakości  
i bezpieczeństwa

Światowa renoma sieci Bosch Car Service pomaga warsztatowi konkurować 
na lokalnym rynku usługowym

Biuro obsługi klienta to bardzo ważny 
element warsztatowej działalności
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Testowanie i czyszczenie 
wtryskiwaczy benzyny

Ponadto powstające warstwy nagaru 
tworzą w komorach spalania niekorzystną 
izolację cieplną, utrudniającą odprowa­
dzanie ciepła. Powoduje to z kolei zwięk­
szone zużycie paliwa oraz zwiększenie 
emisji tlenków azotu. 

Osadzający się na powierzchni tłoka 
nagar wchłania wtryskiwane do cylindra 
paliwo, zakłócając tym samym proces 
tworzenia tzw. mieszanki uwarstwionej, 
niezbędnej do prawidłowego przebiegu 
procesu spalania.

Powstające w ten sposób zanieczysz­
czenia komór spalania poszczególnych 
cylindrów silnika powodują utrudnienia 
w prawidłowym przepływie powietrza 
dolotowego i zmniejszenie stopnia napeł­
nienia cylindrów. W praktyce tworzenie 
się w komorze spalania nagarów prowa­
dzi do zaburzeń w płynnej pracy silnika,  
tzw. wypadanie zapłonów, zmniejszenia 
mocy, utrudnionego rozruchu oraz wzrostu 
emisji toksycznych składników spalin.

Wadliwa praca wtryskiwaczy
W układach wtryskowych najbardziej na­
rażonym na zanieczyszczenia powstające 
w układzie paliwowym elementem jest 
wtryskiwacz. Jego zadaniem jest dostarcze­
nie do cylindra adekwatnej dla danych wa­
runków pracy silnika dawki paliwa i odpo­
wiednie jej rozpylenie. Ponadto przy unie­
ruchomionym silniku wtryskiwacz musi 
zapewnić szczelność układu paliwowego. 


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Wtryskiwacze stosowane obecnie 
przez konstruktorów silników benzyno­
wych są sterowane impulsami elektrycz­
nymi przesyłanymi z centralnego sterow­
nika (ECU). Odpowiednia, potrzebna do 
wtryśnięcia ilość paliwa określona jest 
w pamięci procesora poprzez ustalenie 
czasu otwarcia wtryskiwacza, a tym sa­
mym – długość podawanego do niego 
impulsu elektrycznego, powodującego 
wytworzenie siły elektromagnetycznej 
unoszącej iglicę. 

Ze względu na duże dokładności wy­
konania i bardzo małe średnice otworów 
wtryskowych wtryskiwacz ma ograniczo­
ny zakres tolerancji na wszelkiego rodzaju 
zanieczyszczenia. 

Niekorzystne, właśnie ze względu na 
osadzanie się zanieczyszczeń, warunki 
pracy silnika występują przy unierucha­
mianiu mocno nagrzanego silnika. Po­
woduje to brak chłodzenia wtryskiwacza, 
a paliwo pozostające na jego powierzchni 
szybko odparowuje, pozostawiając bardzo 

Andrzej Kowalewski
Prezes Zarządu
Launch Polska

Zawartość w paliwach benzynowych ciężkich węglowodorów 
aromatycznych i innych składników o dużej masie cząstecz-
kowej oraz obecność olefin i żywic prowadzą do powstawania 
niekorzystnych zjawisk fizyko-chemicznych

twarde, przylegające do niego i narasta­
jące stopniowo warstwy osadu. Podobny 
proces zachodzi przy bardzo intensywnej 
pracy silnika na podwyższonych obro­
tach. 

Najgorsze pod tym względem warun­
ki pracy dla wtryskiwaczy benzynowych 
występują jednak w silnikach pojazdów 
doposażonych w gazową instalację zasi­
lającą. Wówczas wtryskiwacz pracuje „na 
sucho”, czyli otwiera się i zamyka bez po­
dawania do niego paliwa z pompy. 

Proces osadzania się zanieczyszczeń
Osady na powierzchniach roboczych 
wtryskiwaczy tworzą się poprzez stopnio­
we narastanie kolejnych warstw. Zanie­
czyszczona w ten sposób powierzchnia 
wtryskiwacza powoduje, niestety, zmianę 
charakterystyki jego pracy, wynikającą ze 
zwiększonych oporów wypływu paliwa. 
Powoduje to zmianę kształtu strugi pali­
wa oraz jego ilości, a w związku z tym za­
kłócony zostaje w sposób istotny proces 

Równocześnie obecne w układach pali­
wowych metanol i etanol wchodzą w re­
akcje z wodą, w których efekcie powstaje 
kwas siarkowy. Ostatecznie zachodzą­
ce procesy prowadzą do zakwaszenia 
układu zasilania i jego zanieczyszczenia 
poprzez uwolnienie się z paliwa najcięż­
szych jego składników, czyli smoły, żywi­
cy i laku. Tworzą one osady w samym 

układzie zasilania oraz komorach spala­
nia silnika, co wpływa zdecydowanie na 
pogorszenie się warunków jego pracy.

Właściwości osadów 
Wszelkiego rodzaju osady tworzące się 
w układzie zasilania paliwem można po­
dzielić zasadniczo na dwie grupy:
	rozpuszczalne w rozpuszczalnikach 

organicznych, czyli żywice i pozostałe 
substancje kleiste, tworzące stosunko­
wo cienką warstwę;

	słabo rozpuszczalne w rozpuszczal­
nikach organicznych, czyli wszelkie 
substancje węgliste o podwyższonym 
stopniu kondensacji.

Jednym z niekorzystnych procesów zacho­
dzących w związku z zanieczyszczeniem 
układu zasilania paliwem jest tworzenie 
się nagaru w komorach spalania. Powsta­
je on na bazie zanieczyszczeń paliwa, 
oleju smarującego silnik i produktów roz­
kładu ich dodatków, a także zanieczysz­
czeń pochodzących z powietrza zasysane­
go przez układ dolotowy, niezbędnego do 
prawidłowego procesu spalania mieszanki 
paliwowo-powietrznej. 

Tworzenie się nagaru w komorach 
spalania poszczególnych cylindrów 
silnika powoduje, niestety, stopniowe 
zmniejszanie się przestrzeni roboczej 
komory spalania, a w związku z tym 
podwyższa niekorzystnie rzeczywisty 
stopień sprężania.
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PYTANIA KONKURSOWE
I Zastosowanie w klocku hamulcowym nakładki SHIM:
   ❏ a. wzmacnia docisk okładziny do tarczy
   ❏ b. zapobiega korozji stalowej płytki nośnej
   ❏ c. redukuje drgania i wibracje
   ❏ d. zwiększa współczynnik tarcia

II Tzw. międzywarstwa stanowi:
   ❏ a. wewnętrzną część klocka	    ❏ b. połączenie klocka z zaciskiem
   ❏ c. powłokę na powierzchni ciernej	    ❏ d. spoiwo mocujące materiał cierny

III Strzałki nadrukowane na klockach oznaczają:
   ❏ a. produkt regenerowany 	    ❏ b. produkt przydatny do recyklingu
   ❏ c. kierunek dokręcania piasty	    ❏ d. prawidłową pozycję montażu 

IV Warsztatową kontrolę układu hamulcowego należy przeprowadzać:
   ❏ a. przy każdej wizycie klienta	    ❏ b. co 20 000 km przebiegu pojazdu
   ❏ c. po sezonie jesienno-zimowym	    ❏ d. podczas każdej wymiany opon

V Dlaczego drgania generowane przez układ hamulcowy powinny być wyeliminowane?

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

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

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

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

.............................................................................................................................................................
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 zestawów nagród: t-shirt, czapka, gra Memory, 
zapach samochodowy, długopis i kubek, ufundowanych przez firmę Tomex,
jeśli zakreślisz właściwe propozycje odpowiedzi na pytania 1, 2, 3 i 4 oraz wyczerpująco opiszesz kwestię poruszoną w pytaniu 5. Nie znasz niektórych od­
powiedzi lub nie jesteś ich pewien? Przeczytaj w tym wydaniu artykuł „Hamulce skuteczne i ciche”, następnie wypełnij kupon zamieszczony poniżej i wyślij 
go na adres redakcji do 31 sierpnia 2018 r. (decyduje data stempla pocztowego) albo też skorzystaj z formularza na stronie: www.e-autonaprawa.pl. 

KONKURS!

Urządzenie CNC 601 daje  
możliwość jednoczesnej obsługi 

sześciu wtryskiwaczy

Urządzenie CNC 602 jest stołową wersją 
modelu CNC 601
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z zanieczyszczeń powierzchni roboczych 
wtryskiwaczy. Są one bardzo trudne do 
zdiagnozowania bez użycia specjalistycz­
nego urządzenia. Przy jego braku można 
sprawdzić jedynie rezystancję uzwojenia 
cewki i dokonać kontroli prawidłowości 
przebiegu impulsu sterującego. Popraw­
ność otrzymanych w ten sposób wyników 
może tym bardziej wprowadzić w błąd 
w trakcie diagnozowania układu i szuka­
nia nieprawidłowości w jego funkcjono­
waniu.

Najistotniejsze z punktu widzenia po­
prawnej pracy wtryskiwacza parametry, 
czyli szczelność, kształt stożka i para­
metry rozpylania dawki paliwa, można 
określić dopiero po jego wymontowaniu 

✁
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S Nagrody: 3 zestawy gadżetów firmowych: 

• t-shirt
• czapka
• gra Memory
• zapach  
   samochodowy 
• długopis
• kubek 

z silnika i poddaniu go odpowiednim te­
stom z wykorzystaniem specjalistycznego 
urządzenia.

Testery wtryskiwaczy 
Urządzenia tego typu mają ciśnienie za­
silania paliwem regulowane za pomocą 
sterowania mikrokomputerowego. Dzięki 
temu możliwe jest sprawdzenie:
	procesu rozdzielania wtrysku;
	ciśnienia otwarcia oraz zamknięcia 

wtrysku; 
	dawkowania, dające możliwość okre­

ślenia dawek wtryskiwanych przez 
każdy wtryskiwacz;

	rozpylania każdego wtryskiwacza przy 
użyciu funkcji podświetlenia lub za po­
mocą specjalnej lampy;

	szczelności wtryskiwaczy pod wyso­
kim ciśnieniem;

	wtryskiwania, czyli testowanie kąta 
wtrysku i stanu rozpylania.

Ten rodzaj urządzeń, w zależności od mo­
delu, umożliwia sprawdzenie sześciu lub  
ośmiu sztuk wtryskiwaczy jednocześnie, 
dzięki czemu otrzymane wyniki pomia­
rów dają możliwość wzajemnego porów­
nania parametrów pracy poszczególnych 
wtryskiwaczy tego samego silnika.

W przypadku stwierdzenia rozbież­
ności pomiędzy otrzymanymi wynikami 
a danymi fabrycznymi można jedno­ Fo
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znacznie stwierdzić efekt zanieczyszcze­
nia wtryskiwaczy. Wówczas bardzo przy­
datne są pozostałe funkcje urządzenia 
umożliwiające:
	czyszczenie ultradźwiękowe – pole­

gające na czyszczeniu oraz usuwaniu 
osadów węgla z kilku wtryskiwaczy 
jednocześnie za pomocą generatora  
ultradźwiękowego (jest to możliwe 
dzięki jednoczesnemu sterowaniu 

Podświetla-
nie menzurek 
pozwalające na 
dokładną oce-
nę parametrów 
wtrysku

wtryskiwaczami i generowaniu ultra­
dźwięków o odpowiedniej częstotliwo­
ści w płynie czyszczącym powodującym  
rozkład i oczyszczenie zapieczonych 
osadów);

	czyszczenie tzw. flush-back – czyli 
usuwanie zanieczyszczeń przylegają­
cych do wtryskiwaczy poprzez prze­
płukiwanie ich strumieniem paliwa 
wraz ze specjalnym detergentem.

Urządzenia te umożliwiają także 
czyszczenie wtryskiwaczy bez konieczno­
ści wymontowania ich z silnika. Jest to 
możliwe, ponieważ są one wyposażone 
w specjalne adaptery i złącza umożli­
wiające podłączanie ich bezpośrednio do 
układu zasilania paliwem w pojeździe. 
Przy wykorzystaniu tej funkcji urządzenia 
czyszczeniu podlegają również komory 
spalania silnika.                                  n

Listwa doprowadzająca paliwo do testo-
wanych wtryskiwaczy

Myjka ultradźwiękowa do usuwa-
nia trwałych osadów

Widok strumienia wtryskiwanego 
paliwa ((z lewej – przed i z prawej –
po oczyszczeniu wtryskiwacza)

tworzenia mieszanki paliwowo-powietrz­
nej. Efektem tego stanu rzeczy jest z kolei 
zdecydowane zmniejszenie osiągów silni­
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Urządzenie CNC 801 umożliwia jednoczesną 
obsługę ośmiu wtryskiwaczy

ka i znaczne zwiększenie emisji toksycz­
nych substancji zawartych w spalinach. 

Końcowe efekty tego procesu powo­
dują przy diagnozowaniu i wykrywaniu 
usterek w układach wtryskowych spo­
ro problemów wynikających właśnie 
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Nowości na rynku Więcej na stronie:
www.e-autonaprawa.pl

Nowa generacja czujników parkowania
kierowcy i działają skutecznie 
w każdych warunkach po­
godowych. Zestawy Valeo są 
przystosowane do zamontowa­
nia z tyłu lub z przodu pojazdu. 
Komplet zawiera dwanaście 
podkładek kątowych (0°, 4°, 
10°), które umożliwiają mon­
taż do zderzaków o różnych 
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Valeo oferuje ulepszone czuj­
niki parkowania z serii Beep­
&Park oraz Park&Vision. Ob­
sługują one nowe funkcje 
oraz są lepiej dostosowane 
do pojazdów osobowych i do­
stawczych wszystkich produ­
centów. Pozwalają na wykrycie 
przeszkód niewidocznych dla 

kątach wygięcia. W tej nowej 
rodzinie produktów znajduje 
się pięć zestawów, które za­
pewniają pokrycie zapotrze­
bowania większego parku sa­
mochodowego niż poprzednia 
seria czujników składająca się 
z dziewięciu zestawów. 
www.valeo.pl

Nowości w Inter Cars
W pierwszym kwartale br. 
spółka Inter Cars rozszerzyła 
ofertę części marki Thermotec 
o 329 produktów.

Na liście podzespołów ter­
miki do samochodów osobo­
wych i dostawczych znalazło 
się:
	96 chłodnic silnika,
	7 intercoolerów,
	136 chłodnic oleju (w tym 

10 modułów z obudową 
filtra oleju).

Od początku roku firma Inter 
Cars wprowadziła też do seg­
mentu oświetlenia ponad 500 
nowych referencji marek: 
Hella, Valeo, Magneti Marel­
li, ULO oraz Visteon/Varroc. 
Wśród nowości znalazły się 
przede wszystkim reflekto­
ry i lampy tylne wykonane 
w technologii LED. Rozszerzo­
na została także oferta sterow­
ników LED. Reflektory i lampy 
LED przeznaczone są m.in. do 

modeli: BMW X1, Mercedes 
E-Class, Toyota Corolla, Ford 
Kuga, Škoda Superb III, VW 
Tiguan. Sterowniki reflekto­
rów LED mogą być montowa­
ne m.in. w autach Audi A4, 
A5, BMW X6 i VW Touran II.  
Uzupełnieniem oferty są re­
flektory halogenowe i kseno­
nowe, światła dzienne, lampy 
przeciwmgielne, cofania, sto­
pu oraz kierunkowskazy.
intercars.com.pl

Firma Osram wprowadziła do 
sprzedaży retrofity LED marki 
Neolux. Zastępują one żarów­
ki H8/H11/H16, dotychczas 
używane przede wszystkim 
w lampach przeciwmgłowych. 

Chłodne światło o tem­
peraturze barwowej 6000 K 
sprawia, że retrofity pasują 
do reflektorów głównych wy­
korzystujących diody LED lub 
źródła wyładowcze.

Asortyment produktów 
LED marki Neolux obejmu­
je m.in. zamienniki żarówek 
pomocniczych: C5W, W5W, 
T4W, P21W, R5W i R10W. 
Nowe retrofity do świateł 
przeciwmgłowych nie wyma­
gają stosowania uchwytów 

Retrofity Neolux

montażowych ani innych 
akcesoriów. Znacznie niższa 
moc (12 W) niż w przypadku 
tradycyjnych, halogenowych 
żarówek przekłada się na 
mniejsze obciążenie instalacji 
elektrycznej samochodu i niż­
sze zużycie paliwa.

Jednak ze względu na brak 
przepisów homologacyjnych 
retrofitów LED nie można 
stosować na drogach publicz­
nych Unii Europejskiej.
www.osram.pl

Oferowany prze Liqui Moly 
ATF Additiv to dodatek uszczel­
niający do oleju używanego 
w automatycznych skrzyniach 
biegów. Środek ten stosowany 
w proporcji 1:32 (250 ml wy­
starcza na 8 l) nie zagęszcza 
oleju, a jego działanie polega 
na spulchnianiu gumowych 
uszczelnień i eliminowa­
niu wycieków. Preparat jest 
w pełni skuteczny 
po przejechaniu 
około 1000 km. 
Dodatkowo wyci­
sza pracę układu 
wspomagania kie­
rownicy i ułatwia 
zmianę przełożeń 
w automatycznej 

Dodatki do oleju przekładniowego 
przekładni. Nadaje się rów­
nież do wszystkich innych 
mechanizmów smarowanych 
olejami ATF II i ATF III. 

Z kolei oczyszczacz prze­
kładni automatycznych jest 
płynem służącym do rozpusz­
czania uciążliwych osadów 
i innych zanieczyszczeń. Jego 
zastosowanie zapewnia opty­
malną wydajność przekład­

ni oraz poprawia 
płynność zmiany 
przełożeń, a przy re­
gularnym używaniu 
wydłuża żywotność 
zaworów sterują­
cych i całej skrzyni 
biegów. 
liqui-moly.plFo
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XIV Konferencja 
„Stacje Kontroli Pojazdów – 2018”

nia Ogólnego o Ochronie Danych Osobo­
wych (RODO) oraz nowej polskiej ustawy 
o ochronie danych osobowych dla stacji 
kontroli pojazdów. 

Przedstawiciele Ministerstwa Cyfry­
zacji zaprezentowali zebranym aktualny 
stan systemu CEP 2.0 po jego wdroże­
niu wraz z wnioskami i planami na przy­
szłość, w szczególności w kontekście 
obsługi niezgodności danych w trybie 
automatycznym. 

Konferencja odbywała się pod hono­
rowym patronatem Ministerstwa Infra­
struktury i Ministerstwa Cyfryzacji, a jej 
partnerami były firmy Benefia Ubezpie­
czenia, Maha oraz Unimetal. W trakcie 
spotkania wygłoszono 16 referatów doty­
czących zagadnień związanych z bada­
niami technicznymi pojazdów i stacjami 
kontroli pojazdów oraz ogólnie z techniką 
samochodową.

Do przewodniego hasła konferen­
cji „Bezpieczeństwo ruchu drogowego 
a SKP” nawiązywały referaty Mariusza 
Wasiaka z Komendy Głównej Policji, 
który omówił stan bezpieczeństwa ru­
chu drogowego w Polsce w kontekście 
zdarzeń drogowych z udziałem pojaz­
dów niesprawnych technicznie, generała 
Alvina Gajadhura, Głównego Inspektora 
Transportu Drogowego, który przedstawił 
wyniki kontroli pojazdów ciężarowych 
i autobusów z wykorzystaniem mobilnej 
linii diagnostycznej, oraz Marka Kon­
kolewskiego, dyrektora Centrum Auto­
matycznego Nadzoru nad Ruchem Dro­
gowym, na temat funkcjonowania syste­
mu stacjonarnych fotoradarów. 

Podsumowania obrad dokonał prezes 
zarządu PISKP, dr inż. Leszek Turek, który 
poprowadził również forum dyskusyjne. 

Tradycyjnie konferencji towarzyszyła 
wystawa urządzeń diagnostycznych dla 
SKP i związane z nią bezpośrednie spo­
tkania z przedstawicielami handlowymi 
i ekspertami w dziedzinie wyposażenia 
warsztatowego.                                  n

Tegoroczna konferencja przypadła 
w okresie implementowania do polskiego 
prawa europejskiej dyrektywy 2014/45/
UE i dlatego cieszyła się dużym zainte­
resowaniem przedstawicieli środowiska 
związanego z badaniami technicznymi. 
Wzięło w niej udział prawie trzysta osób, 
w tym właściciele SKP, diagności, przed­
stawiciele Ministerstwa Infrastruktury, 
Ministerstwa Cyfryzacji, Inspekcji Trans­
portu Drogowego, samorządów terytorial­
nych oraz organizacji samorządowych. 

Specjalnym gościem pierwszego dnia 
konferencji był Łukasz Smółka – szef Ga­

binetu Politycznego Ministra Infrastruktu­
ry, który przekazał zebranym najnowsze 
informacje o ostatnich zmianach w Prawie 
o ruchu drogowym. Aktualny stan prac le­
gislacyjnych nad projektem zmiany usta­
wy – Prawo o ruchu drogowym – był oma­
wiany również drugiego dnia konferencji. 

Najnowsze informacje o dostoso­
wywaniu systemu badań technicz­
nych w Polsce do wymogów Dyrektywy 
2014/45/UE oraz o działaniach Izby 
podjętych w tym zakresie przedstawił 
Marcin Barankiewicz z PISKP. Omówił 
on również konsekwencje Rozporządze­

Spotkanie to, zorganizowane przez Polską Izbę Stacji Kon-
troli Pojazdów, odbyło się w dniach 23-24 maja w Ustce  
i stanowiło kolejną okazję do dyskusji nad stanem systemu 
badań technicznych w Polsce
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W sytuacjach ekstremalnych...
Kierowca prowadzący samochód oczeku-
je zwykle, iż maszyna będzie posłusznie 
realizować jego dyspozycje wyrażane 
za pomocą kierownicy i pedałów, czyli 
w odpowiednich momentach skręcać, 
przyspieszać lub hamować.

Zdarzają się jednak reakcje niezgodne 
z tymi oczekiwaniami, nazywane „utratą 
panowania nad pojazdem”. Ich bezpo-
średnim następstwem często bywa „zim-
ny pot”, momentalnie oblewający kierują-
cego, ale niekiedy kończy się to znacznie 
gorzej. Co robić, by uniknąć wtedy drogo-
wego wypadku?

Praktyczne przeszkolenie w tym za-
kresie zafundowali organizatorzy imprezy 
o nazwie ZF Tech Adventure 2018 jej 
uczestnikom. Podczas kilku ćwiczeń na 
odpowiednio przygotowanych pojazdach 
można było poznać charakter takich eks-
tremalnych zjawisk i opanować najprost-
sze sposoby przeciwdziałania.

Oczywiście i tutaj profilaktyka jest bar-
dziej skuteczna od awaryjnie stosowanych 
środków. Słuszności tej tezy dowiedziono 
za pomocą następujących doświadczeń. 

W pierwszym dwa identyczne volkswa-
geny, ale jeden z nich ze standardowym 
zawieszeniem, drugi zaś ze zdecydowanie 
zbyt miękkim, pokonywały specjalną trasę, 
na którą składały się: wąski slalom między 
słupkami, fragment drogi pokrytej warstwą 
stojącej wody i na koniec przejazd po łuku 

położonym na wzniesieniu. Jazda odbywa-
ła się przy sporej prędkości. W samocho-
dzie z miękkim zawieszeniem można było 
zaobserwować, jak tylne koła odrywają się 

chwilami od nawierzchni. W tych momen-
tach pojazd wyraźnie ześlizgiwał się z ob-
ranego kursu, wymagając niezwłocznej ko-
rekty ustawienia kierownicy. Fo
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Uczestnikom  
zajęć praktycz-
nych na torze 

Modlin swą 
wiedzę i umiejęt-
ności przekazy-

wali kierowcy 
fabryczni ZF

Skuteczność  
hamowania awa-

ryjnego na mo-
krej nawierzchni 

zależy w znacz-
nym stopniu od 
stanu technicz-
nego podwozia
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Federal-Mogul Motorparts 
rozszerza ofertę marki Fe-
rodo o 54 produkty hamul-
cowe. Wśród nich są klocki 
i tarcze hamulcowe do pojaz-

Klocki i tarcze Ferodo
dów osobowych, dostawczych 
i ciężarowych, czujniki zuży-
cia okładzin ciernych, prze-
wody hamulcowe oraz bębny 
hamulcowe. Marka Ferodo 
jako pierwsza wprowadza 
też na rynek części zamien-
nych klocki hamulcowe na oś 
przednią Alfy Romeo Stelvio 
i Forda Fiesty VII generacji. 

Ponadto oferta klocków 
hamulcowych Ferodo po-
większyła się o 7 referencji 

do pojazdów osobowych, 
w tym: Audi A4 B9, Audi 
A5 II (FDB4871), Fiat Tipo, 
Fiat 500L i Opel Corsa E 
(FDB4879), Dacia Logan II/
Sandero II i Renault Clio IV 
(FDB4907).

Wśród nowości są rów-
nież 24 referencje tarcz ha-
mulcowych, przeznaczone 
m.in. do aut: Audi A4 B9, 
Audi A5 II (DDF2596C-1/
DDF2597C-1), Honda Ci-

vic IX (DDF2473C), Renault 
Kadjar i Nissan Qashqai II 
(DDF2466C). 

Na liście nowości do po-
jazdów dostawczych i ciężaro-
wych znajduje się 15 referen-
cji klocków, tarcz i czujników 
zużycia okładzin ciernych,  
5 nowych modeli przewodów 
hamulcowych oraz nowe bęb-
ny hamulcowe FDR329755 
do Hyundaia Getza.
www.federalmogul.com

Asortyment chłodnic cieczy 
silnika powiększył się ostatnio 
o modele do aut: Ford Kuga 
(13-), Toyota HI-Lux (15-), 
Mazda 2 (14-), Mazda 3 (13-),  
Mazda MX5 (15-), Nissan 

Nowości Nissensa

Micra (10-), Chevrolet Capti-
va (06-), Opel Antara (06-), 
Renault Talisman (15-) oraz 
Honda CR-V (12-). Dostępne 
są też chłodnice do pojazdów: 
BMW 5 F10-F11-F18 (10-), 

BMW 3 E90-E91-E92-E93 
(05-), BMW 2 F45 (14-), 
BMW X1 F48 (15-), Range 
Rover Sport (13-), a także  
Porsche Panamera (09-).

W sektorze chłodnic olejo-
wych pojawiły się referencje do 
samochodów: Opel Movano 
A (98-), Opel Vivaro A (01-),  
Renault Master II (98-), VW-
Tiguan (07-), Citroën C3 Air-
cross (17-), Jeep Compass 
(07-), Jaguar XF (15-), Jaguar 
F-Pace (15-), Ford Kuga (13-),  
Opel Corsa D (06-). Wśród 
chłodnic olejowych pojawiły 
się modele do aut: Mercedes 
A-Class W168 (97-), Merce-
des Vaneo (02-), Land Rover 
Freelander (97-), Jeep Liberty 
(02-) i Audi Q3 (11-).

Oferta intercoolerów wzbo-
gaciła się o referencje do 
samochodów: Opel Corsa E 
(14-), Opel Adam (13-), Opel 
Astra K (15-), Chevrolet Trax 
(13-), Ford Mondeo V (14-), 
Ford S-Max (15-) i Toyota Au-
ris (07-).

W segmencie dmuchaw 
kabinowych dodano części 
do: Renault Clio II (01-), Mini 
Convertible R52 (04-) i Mini 
Mini R50-R53 (01-).

Uzupełnieniem tej ofer-
ty są: skraplacz do Nissana 
Juke (10-), nagrzewnica do 
Opla Meriva B (10-) oraz 
wentylator chłodnicy do Dacii 
Logan (04-) i Dacii Sandero 
(08-).
www.nissens.com.pl

wości w tej aktualizacji doty-
czą pojazdów:

170. wydanie oprogramowania CAR
	BMW E30, E34, E24, E32 

– kasowanie serwisu, elek-
tronika silnika;

	Mercedes klasy E (W213) 
– większość systemów;

	Mini Countryman (F60) – 
większość systemów;

	Škoda Kodiaq – kamera 
cofania.

www.magnetimarelli-checkstar.pl

Kupon prenumeraty dostępny jest na stronie www.e-autonaprawa.pl w zakładce „prenumerata”Autonaprawa

Firma Magneti Marelli 
Aftermarket opubliko-
wała kolejne wyda-
nie oprogramowania 
diagnostycznego CAR 
do samochodów oso-
bowych.

Najważniejsze no-

Firma Würth Polska przy
gotowała nową linię odzieży 
i obuwia ochronnego o na-
zwie Stretch X. Produkty tej 
serii są kontynuacją kolekcji 
Stretchfit. Wysoka zawar-
tość bawełny w materiale 
zapewnia ciepło zimą i prze-
wiewność latem. W kolekcji  
Stretch X są dostępne kami-

Odzież ochronna Stretch X

zelki, kurtki, kombinezony, 
ogrodniczki, bluzy z suwa-
kiem, spodnie, szorty, buty 
i półbuty ochronne.
eshop.wurth.pl/pl/PL/PLN

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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NAJLEPSZE ZESPOŁY 
PRACUJĄ, JAK JEDEN 
MECHANIZM
Elementy paskowych układów napędowych zużywają się w różnym czasie. 
Unikaj zagrożeń i wymieniaj jednocześnie wszystkie części, jak jeden 
mechanizm. Gdy przychodzi czas na wymianę paska, zalecaj 
kompleksową usługę z wykorzystaniem zestawów Micro-V® i 
PowerGrip® fi rmy Gates. Niezawodna jakość OE, brak reklamacji, 
zadowoleni klienci.

ZESTAWY ROZRZĄDU GATES MICRO-V® I POWERGRIP® 
PRACA ZESPOŁOWA DLA SILNIKÓW
WWW.GATESTECHZONE.COM

70A097_E13_KITS_210x297mm_Master.indd   1 18/04/2018   11:28

NIE... NIC. ABSOLUTNIE!
DZIEŃ 

DOBRY CI

DZIEŃ DOBRY 
SZEFIE!

W innej próbie wykorzystano trzy fordy 
prowadzone na zmianę przez uczestników 
imprezy. Pojazdy te należało rozpędzać 
do 50-60 km/h i wtedy wykonywać nimi 
awaryjne hamowanie na zakręcie pokry-
tym warstwą wody. Ponieważ jeden z sa-
mochodów nie posiadał ABS-u, „kursanci” 
i obserwatorzy mogli osobiście przekonać 

się, jak istotny wpływ na tor hamowania 
i utrzymanie się w zakręcie ma wspo-
mniany system. 

Do jeszcze innego ćwiczenia wykorzy-
stano dwa ople. Jeden z nich wyposa-
żony był w specjalny panel wyłączający 
poszczególne hamulce. Kierował nim fa-
bryczny kierowca, demonstrujący niepra-

widłowe zachowanie samochodu podczas 
awaryjnego hamowania. Drugi pojazd 
miał sprawne hamulce i był na zmianę 
prowadzony przez uczestników szkolenia 
bez przykrych niespodzianek. 

Z wszystkich powyższych sytuacji wy-
nika wspólny wniosek, iż zły stan tech-
niczny zawieszeń i hamulców albo ich 
przestarzałe konstrukcje bardzo zwięk-
szają prawdopodobieństwo wystąpienia 
ryzykownego poślizgu. Na torze trenin-
gowym jest on zjawiskiem z góry prze-
widywanym i raczej niegroźnym. Jednak 
w zwykłych warunkach drogowych splot 
niekorzystnych czynników powodujących 
wspomnianą „utratę panowania” może 
pojawiać się nieoczekiwanie. Wystarczy 
kawałek szczególnie śliskiej nawierzchni, 
zakręt przy nadmiernej krzywiźnie i nie-
właściwym pochyleniu albo ostre wyboje 
powodujące chwilową utratę przyczepno-
ści kół. Jak sobie poradzić z wywołanym 
w ten sposób poślizgiem? 

Na ZF Tech Adventure przećwiczono 
i taką ewentualność. Zadaniem był na-
jazd z prędkością 50 km/h na szarpak 
wprowadzający auto w niekontrolowany 
poślizg. Trzeba było wyprowadzić z niego 
samochód tuż za szarpakiem, na torze 
pokrytym wodą. Okazało się, że skutecz-
ne wyjście z tego rodzaju opresji nie wy-
maga specjalnych kwalifikacji. Wystarczy 
zaufać naturalnym ludzkim odruchom 
i podświadomie naprowadzać kierow-
nicą dryfujący samochód na właściwy  
tor jazdy.

Przemysław Krzczanowicz

Slalom wykony­
wany  z dużą 
prędkością między 
ciasno rozstawio­
nymi pachołkami 
ujawnia wady 
hamulców  
i zawieszeń

Przy wychodze­
niu z poślizgu 
uwaga kierowcy 
powinna się sku­
piać na odległym 
celu, a ręce in­
tuicyjnie skory­
gują kurs

NIE ZAUWAŻYŁEŚ  
W MOIM WYGLĄDZIE  
CZEGOŚ 
SZCZEGÓLNEGO?



Spektrofotometr ColorDialog Phoenix być może jest małych rozmiarów, ale za to daje 
duże korzyści. Z dostępem do ponad 200 000 aktualizowanych na bieżąco receptur 
zapewnia bardzo precyzyjne dopasowanie koloru. Ponadto urządzenie wykonuje 
pomiar także efektu lakieru dając pełną recepturę. Co więcej łączność Wi-Fi umożliwia 
przesłanie odczytu bezpośrednio do programu Phoenix co diametralnie poprawia 
szybkość pracy.

Spektrofotometr jest mały, lekki, bezprzewodowy oraz bardzo łatwy w obsłudze. 
Sprawdź, jak działa ColorDialog Phoenix w swojej lakierni.
www.spieshecker.pl/colordialog-phoenix

Spies Hecker – po prostu bliżej.

An Axalta Coating Systems Brand 

Mały, bezprzewodowy, precyzyjny
– nowy ColorDialog Phoenix.
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