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Według ekspertów należącej do koncernu ZF marki Sachs znaczną liczbę usterek można 
przypisać wadliwym łożyskom wysprzęglającym. Zużyte elementy (tuleja prowadząca, 
widełki lub wał rozłączający) bądź nieprawidłowe umieszcznie łożyska wysprzęgla­
jącego podczas montażu, a także niewspółosiowość powodująca mimośrodowy ruch 
sprężyny talerzowej mogą doprowadzić do całkowitej awarii.                      str. 14
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Zadaniem sprzęgła jest przekazywanie momentu obrotowego z wału korbowego 
silnika do skrzyni biegów w pełnym zakresie prędkości obrotowych oraz tłumienie 
drgań w układzie napędowym. Szum pochodzący z okolic skrzyni przekładniowej, 
nasilające się szarpanie auta lub trudności ze zmianą biegów wskazują na koniecz-
ność jego wymiany. 
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Cyberbezpieczeństwo 
Wydawać by się mogło, że cyberbezpieczeństwo i przemysł samochodowy to dwa odległe od siebie 
zagadnienia. A jednak nie. 25 czerwca br. UNECE (United Nations Economic Commission for 
Europe), czyli Europejska Komisja Gospodarcza będąca jedną z komisji regionalnych Organiza­
cji Narodów Zjednoczonych, opublikowała wytyczne dotyczące cyberbezpieczeństwa związanego 
z samochodami i przemysłem motoryzacyjnym.

Dwie nowe regulacje ONZ dotyczące bezpieczeństwa cybernetycznego i aktualizacji oprogra­
mowania mają za zadanie stworzyć mechanizmy ochrony przed cyberzagrożeniami dotyczącymi 
coraz bardziej zdygitalizowanych pojazdów, ustanawiając jasne wymagania dotyczące cyfrowych 
procesów i ich audytu dla producentów samochodów, a pośrednio – również dla warsztatów sa­
mochodowych dokonujących napraw pojazdów i aktualizacji ich oprogramowania. Są to pierwsze 
w historii zharmonizowane i wiążące normy dotyczące sfery działalności przemysłu motoryzacyj­
nego.

Dwie regulacje ONZ, przyjęte przez Światowe Forum EKG ONZ ds. Harmonizacji przepisów do­
tyczących pojazdów, wymagają wdrożenia przepisów i procedur bezpieczeństwa w czterech obsza­
rach. Pierwsze trzy dotyczą przede wszystkim producentów samych pojazdów i zarządzania flotą. 
Są to odpowiednio obszary obejmujące zarządzanie cyberzagrożeniami związanymi bezpośrednio 
z pojazdami, cyfrowe zabezpieczenia całego projektu samochodu oraz jego elementów składo­
wych, co ograniczyć ma w założeniu cyberzagrożenia wzdłuż łańcucha wartości oraz wykrywanie 
i reagowanie na zdarzenia naruszające cyberbezpieczeństwo w całej flocie.

Ostatnim, czwartym obszarem, obejmującym już warsztaty samochodowe, jest zapewnienie 
bezpiecznych aktualizacji oprogramowania i bezpieczeństwa pojazdu przed zagrożeniami związa­
nymi z upgradem i wymianą danych „w locie”. Chodzi tu o wprowadzenie mechanizmów cyber­
bezpieczeństwa i powiązanych z nimi regulacji dla tak zwanych aktualizacji Over-the-Air (OTA) 
w oprogramowaniu pokładowym pojazdu.

Wprowadzane przepisy będą miały zastosowanie zarówno do samochodów osobowych i do­
stawczych, jak i ciężarowych czy autobusów. Wejdą w one życie w styczniu 2021 r. W Unii Euro­
pejskiej nowe rozporządzenie w sprawie cybernetycznego bezpieczeństwa zacznie obowiązywać 
od lipca 2022 r. i dotyczyć będzie wszystkich wymienionych typów pojazdów samochodów wy­
produkowanych od lipca 2024 r. Co ważne, również Korea Południowa i Japonia zobowiązały się 
do wprowadzenia w życie nowych regulacji.

Dlaczego jest to tak istotne? Pomijam już tu aspekt bezpieczeństwa związanego z coraz szer­
szym stosowaniem w najbliższej przyszłości pojazdów autonomicznych, które mogą być narażone 
na ataki hakerów i cyberterorystów. Otóż obecnie samochody zawierają do 150 elektronicznych 
jednostek sterujących i około 100 milionów linii kodu oprogramowania. Jest to czterokrotnie wię­
cej niż w wypadku myśliwca F16. Według prognoz do 2030 roku liczba linii kodu wzrośnie do 
300 milionów. Najmniejszy błąd podczas aktualizacji oprogramowania może po prostu kosztować 
czyjeś życie.

						               Marcin Bieńkowski  
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Wydarzenia Więcej na stronie:
www.e-autonaprawa.pl
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AP Expert 2020
szawianka oraz na Tor Modlin. 
Podczas trzydniowego turnie-
ju uczestnicy wezmą udział 
w teoretycznym teście wiedzy. .
Dziesięć osób, które najlepiej 
odpowie na zadane pytania, 
zmierzy się następnie z zada-
niami praktycznymi w Małym 
i Dużym Finale.
Sobotę wypełnią atrakcje 

na Torze Modlin oraz spotkania 
z przedstawicielami dostaw-
ców. Wieczorem zaś odbędzie 
się występ Tomasza Jachimka.
Dziesięciu finalistów wy-

jedzie z Serocka z nagrodami 
wartymi ponad 300 tysięcy 
złotych, a „Wybitny wśród 
ekspertów” – z samochodem 
volkswagen T-cross.
Zakończenie promocji na-

stąpi 31 lipca.

UFI Filters rozszerza zakres produkcji
Część zakładów UFI Filters 
dostarcza materiały filtracyjne 
do masek ochronnych. Mas
ki typu chirurgicznego UFI 
Filters, nazywane „maskami 
medycznymi”, otrzymały cer-
tyfikat klasy A dla trzech pod-
stawowych właściwości: sku-
teczność filtracji bakteryjnej, 

Trwa promocja AP Expert 
2020, zorganizowana przez 
firmę Auto Partner.
Uczestnicy, którzy wypełni-

li co najmniej dwa testy oraz 
dokonali bądź dokonają w naj-
bliższym czasie zakupów pre-
miowanych marek, trafią na 
listę finalistów i wezmą udział 

w walce o tytuł „Wybitny wśród 
ekspertów”.
Wielki Finał zostanie roze-

grany w dniach 11-13 wrze-
śnia br. w Serocku k.Warsza-
wy, oczywiście przy zacho-
waniu wszelkich środków 
ostrożności. Finaliści otrzyma-
ją zaproszenia do hotelu War-

Elit Polska ogłasza akcję pro-
mocyjną „Letnia Liga Zaku-
powa” dla sklepów i warszta-
tów samochodowych. 
Akcja trwa od 1 lipca do 

30 września 2020 r. Zebrane 
w czasie jej trwania punkty 
za zakupy produktów z oferty 
sieci Elit będzie można wy-
mienić na atrakcyjne nagrody. 

Promocja sieci Elit
Uszeregowane są one we-
dług trzech progów (Starter, 
Pro, Deluxe), a należą do nich .
m.in. weekend w spa w Pol-
sce, zestawy sportowe dla całej 
rodziny, gadżety oraz rowery. 
W każdym progu zakupowym 
klient ma do wyboru jedną 
z czterech nagród. W promocji 
wezmą udział najbardziej zna-

ni dostawcy części samocho-
dowych w Polsce oraz na świe-

cie: Castrol, Centra, Mann-.
Filter oraz KYB.

Nagroda dla firmy Pilkington

skuteczność filtracji cząstek 
stałych i zdolność oddychania. 
Maski UFI Filters wykonane 
są z jednej warstwy włókni-
ny meltblown o gramaturze 
45 g/m², wyższej niż średnia 
dla produktów gwarantujących 
skuteczną ochronę (minimalny 
wymóg to 20 g/m²).

Specjaliści marki Spies Hec-
ker opracowali nową szatę 
graficzną pojazdów zespołu 
Formuły 1 Mercedes-AMG Pe-
tronas. Na pierwszy rzut oka 
szata na rok 2020 od ubiegło
rocznej różni się głównie 
burgundem na płatach koń-
cowych przedniego i tylnego 
skrzydła, pokrywie silnika oraz 
na belce chroniącej przed da-

Nowe kolory bolidów

chowaniem. Poza tym kolory-
styka na sezon 2020 zawiera 
więcej czerni. Kolor ten – EQ 
Black – jest głębszy, ciem-
niejszy i bardziej intensywny 
niż wcześniej. Kolejna istotna 
zmiana objęła linie biegnące 
wzdłuż bolidu – nie mają już 
one efektu blasku neonu. 
Gwiazdy zdobiące osłonę 

silnika i nadwozie są w pięciu 

rozmiarach i dwóch odcie-
niach srebrnego. Nie dotyczy 
to dwóch specjalnych gwiazd 
po obu stronach bolidu, które 
namalowano na cześć Nikie-
go Laudy.
Zespół odpowiedzialny za 

lakier i grafikę korzysta z różno
rodnych produktów Spies Hec-
ker, w tym kwasoutwardzalne-
go gruntu reagującego Prioma 
Wash Primer 4075. Następnie 
stosowany jest wypełniacz Per-
masolid HS Vario Primer Sur-
facer 5340 lub Permasolid HS 
Performance Surfacer 5320. 
Gradienty kolorów powstają 
przy użyciu lakieru bazowego 
Permahyd Hi-TEC 480 Base-
coat. Na koniec aplikowany 
jest lakier bezbarwny Perma-
solid HS Optimum Plus Clear 
Coat 8650 lub Permasolid HS 
Race Clear 8700. 

Firma Pilkington Automotive .
Poland została laureatem Pol-
skiej Nagrody Inteligentnego 
Rozwoju. Wyróżnienie przy-
znano za prace badawcze 
nad technologią gięcia szyb 
z powłokami typu Low E. Za-
kończenie realizacji projektu 
planowane jest na marzec 
2021 roku. Organizatorem 
plebiscytu jest Centrum Inteli-

gentnego Rozwoju. Inicjatywa 
ma na celu docenienie pracy 
innowatorów i inwestorów 
oraz organizacji, które wspie-
rają działania składające się 
na inteligentny i zrównowa-
żony rozwój życia społeczno-.
-gospodarczego.
Wdrożenie nowego roz-

wiązania pozwoli firmie Pil-
kington Automotive Poland 

na zmniejszenie strat 
energii na istniejących 
liniach produkcyjnych. 
Ponadto, dzięki przy-.
stosowaniu techno
logii zarówno do gięcia 
szkła tradycyjnego, jak 
i tego z powłokami re-
fleksyjnymi, linie sta-.
ną się bardziej uniwer-
salne.
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ProfiAuto rozwija pierwszy 
w kraju projekt, który łączy 
prezentację modelowego war­
sztatu z podnoszeniem kwali­
fikacji mechaników przez In­
ternet.

Projektu ProfiAuto Serwis 
VR pojawi się w przestrze­

ni online. Początkowo miał 
on pokazać mechanikom 
i fanom motoryzacji, jak po­
winien wyglądać wzorcowy 
serwis. Wykorzystano w tym 
celu m.in. gogle VR, system 
śledzenia ruchów oraz gestów 
użytkownika i specjalistyczne 

Idealny warsztat VR
oprogramowanie. Projekt miał 
premierę na targach ProfiAuto 
Show 2019. 

Teraz narzędzie będzie 
spełniało funkcję praktycz­
ną również w momencie, 
gdy wydarzenia branżowe 
są zawieszone. Pod adresem  
profiauto.pl/dla-serwisow/wir-
tualny-warsztat znajduje się 
wizualizacja idealnego warsz­
tatu samochodowego, po któ­
rym można się przemieszczać 
bez konieczności używania 
gogli VR. Mechanicy zapo­
znają się nie tylko z mode­
lową organizacją przestrzeni 
w serwisie, ale również z wy­
branym sprzętem warsztato­
wym, takim jak podnośniki, 

wyważarki czy urządzenia do 
geometrii kół i ich ruchomy­
mi wizualizacjami (dostępne 
w wersji na PC).

W kolejnym kroku platfor­
ma ProfiAuto Serwis VR wy­
posażona zostanie w funkcje, 
które wesprą rozwój kwali­
fikacji mechaników. Będzie 
można poznać wzorcowy 
przebieg procesów, w tym 
m.in. wymiany klocków ha­
mulcowych, tarcz czy aku­
mulatora. Docelowo funkcje 
te mają pozwalać na rozwój 
praktycznych umiejętności 
i wirtualne ćwiczenie napraw. 
Dostępne będą opcje analizo­
wania błędów i korzystania ze 
wskazówek.

W 2019 roku marka Cromax 
przedstawiła ChromaConnect 
– cyfrowe narzędzie kolory­
styczne działające w chmu­
rze. Wszystkie zadania (od do­
bierania do mieszania koloru) 

Cromax pomaga zwiększyć wydajność

można wykonać bez korzysta­
nia z komputera stacjonarne­
go. Lakiernicy mają dostęp 
do takich funkcji, jak pomiary 
spektrofotometru, karty zleceń 
i receptury kolorów z dowol­

nego urządzenia z dostępem 
do Internetu.

Energia elektryczna to 
istotna pozycja w wydatkach 
każdego warsztatu. Produk­
ty marki Cromax, np. z serii 
Ultra Performance Energy 
System, pozwalają znacznie 
obniżyć rachunki za prąd. 
Nowe podkłady Ultra Perfor­
mance Non-Sanding Surfacer 
NS2081, NS2084 i NS2087 
oraz nowy lakier bezbarwny 
CC6750 Ultra Performance 

Energy System Clear to nie­
które z produktów pomagają­
cych obniżyć koszty. 

Lakiernicy wciąż mogą li­
czyć na wsparcie marki Cro­
max. W serwisie YouTube do­
stępne są nagrania z serii Let’s 
get to work, w których eksperci 
prezentują prawidłowe metody 
stosowania produktów lakier­
niczych podczas typowych re­
nowacji. Nagrania są dostępne 
pod adresem www.youtube.
com/cromaxofficial

Niemal 75% kierowców de­
klaruje, że wymianę oleju 
zleca mechanikowi w warsz­
tacie. Wynika tak z badania, 
które na zlecenie marki Pe­
tronas przeprowadził Instytut 
ARC Rynek i Opinia w 2019 
roku. 

Jeszcze większy odsetek re­
spondentów (80%) chce, aby 
podczas takiej wizyty mecha­
nik doradził im, jaki olej wy­
brać. Warsztaty, obok sklepów 

Badanie firmy Petronas
motoryzacyjnych, są miejsca­
mi, w których kierowcy naj­
częściej kupują olej. Mechanik 
w warsztacie samochodowym 
jest najważniejszym źródłem 
wiedzy na temat olejów – tego 
zdania jest 71% pytanych. 
42% chce, by mechanik czy 
doradca polecili mu markę 
oleju. Zdecydowana większość 
kierowców, bo aż 80%, chęt­
nie słucha porad mechanika. 
Aż 92% postąpiło zgodnie z re­

komendacjami. W tej grupie 
większe zaufanie do rad mają 
panie (95% ich posłuchało, 
podczas gdy u mężczyzn ten 
odsetek wyniósł 89%).

Wśród osób wymieniają­
cych olej w warsztacie jest 
mniej kobiet niż mężczyzn 
(odpowiednio 70 i 77%). 
Okazuje się, że 22% kobiet 
wymianę oleju zleca mężowi 
czy partnerowi. Zdecydowa­
na większość ankietowanych 

serwisuje samochód w warsz­
tacie niezależnym, a tylko 7% 
zajmuje się obsługą auta sa­
modzielnie lub z pomocą ro­
dziny czy przyjaciół. 

Doskonałe osiągi 
samochodu to tylko 
częściowo zasługa 
silnika

Gama zaawansowanych produktów 
PETRONAS Tutela powstała, by chronić równie 
ważne jak silnik podzespoły samochodu.

Dowiedz się, w jaki sposób Tutela pomoże 
zmaksymalizować osiągi samochodu.

www.pli-petronas.com/pl-pl

HAMULCE ŁOŻYSKA HYDRAULIKAPRZEKŁADNIECHŁODNICA
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Przyszłość klasy premium



Lexus
LF-30 Electrified to pojazd zaprezentowa-
ny przez Lexusa pod koniec 2019 roku, 
dokładnie na 30. urodziny marki. Kon-
cept napędzają cztery silniki elektryczne 
umieszczone w piastach kół. Samochód 
nie ma zatem mechanizmów różnico-
wych czy półosi, a to gwarantuje więcej 
miejsca w jego wnętrzu. 

Zastosowanie niezależnie działają-
cych silników rewolucjonizuje też pro-
wadzenie auta. Umożliwia indywidualne 
sterowanie siłą napędową każdego z kół, 
a także realizację napędu przedniego, tyl-
nego lub 4x4 w zależności od potrzeb. 
Co więcej, sterowanie pojazdem Lexusa 

odbywa się na zasadzie steering-by-wire 
–  kierownica nie jest mechanicznie po-
łączona z kołami. W efekcie we wnętrzu 
można wygospodarować jeszcze więcej 
przestrzeni, a kiedy auto jedzie w trybie 
jazdy autonomicznej kierownica chowa 
się w desce rozdzielczej. 

Do zasilania silników Lexusa LF-30 
Electrified służą nowatorskie, litowo-
jonowe baterie ze stałym elektrolitem. 
Ogniwa Li-Ion są dobrze znane ze smart-
fonów, laptopów czy współczesnych aut 
hybrydowych i elektrycznych, ale obec-
nie bazują na płynnym elektrolicie. Za-
stosowanie stałego elektrolitu w samo-
chodach elektrycznych produkowanych 

– kontrolowany przez system potra-
fi realizować takie zadania, jak prze-
transportowanie bagażu z progu domu 
w pobliże bagażnika auta. Koncepcyjne 
auto wyposażono ponadto w funkcje  
autonomicznego parkowania. 

Drugim ciekawym konceptem marki 
Lexus jest model LF-1 Limitless, czyli fla-
gowy SUV. Zwraca on przede wszystkim 
uwagę dopracowaną stylistyką i mini
malistycznym wnętrzem. W jego nad
woziu ukryto wiele ciekawych rozwiązań. 
Do sterowania nawigacją i systemem 
rozrywkowym służą panele dotykowe za-
montowane z przodu i tyłu auta. Jeden 
z nich wyposażono nawet w system roz-
poznawania pisma odręcznego.

System nawigacji rozszerza tradycyjne 
rozwiązania o element czasu. Pełni do-
datkową rolę asystenta, który przewiduje 
potrzeby kierowcy i pasażerów w oparciu 
o pokonaną odległość, natężenie ruchu 
i warunki drogowe na zaprogramowanej 
trasie. Na tej podstawie sugeruje uzupeł-
nienie paliwa, przerwy na odpoczynek 
i posiłek, a nawet umożliwia rezerwo-
wanie miejsc w hotelu. Aby ułatwić bar-
dziej aktywną jazdę, elementy sterowa-
nia napędem i najważniejsze wskaźniki 
umieszczono na kierownicy, co pozwala 
kierowcy koncentrować uwagę na dro-
dze. Dwa dodatkowe wyświetlacze po 
obu stronach zegarów pokazują obraz 
z kamer zastępujących lusterka boczne. 

Audi
Najnowszymi projektami są elektryczne 
pojazdy AI:ME oraz AI:Trail, zaprezento-
wane przez niemiecką markę w 2019 
roku. Audi AI:ME to pojazd o wymia-
rach standardowego auta kompaktowego 
–  jego długość wynosi 4,3 m. Niestan-
dardowy jest natomiast rozstaw osi sa-
mochodu, który sięga aż 2,77 m. Dzięki 
takiej architekturze samochód otrzymuje 

bardziej pojemne wnętrze i to właśnie na 
nim skupili się projektanci pojazdu.

Koncept AI:ME stworzono z myślą 
o użytkowaniu w mieście i korzystaniu 
z trybu jazdy zautomatyzowanej na po-
ziomie 4. Auto nie jest pojazdem w peł-
ni autonomicznym, ale w określonych 
warunkach –  np. na autostradzie albo 
w wydzielonej strefie miasta – może po-
ruszać się bez najmniejszej ingerencji 
kierowcy. Oznacza to, że kierowca i pa-
sażerowie będą mieli w takim pojeździe 
zdecydowanie więcej czasu na pracę, 
rozrywkę czy odpoczynek. Stąd w jego 
wnętrzu znalazły się przednie siedzenia 
inspirowane klasycznymi, dużymi fo-
telami klubowymi. A kierowca, gdy nie 
potrzebuje używać pedałów, może korzy-
stać z podnóżka pod tablicą rozdzielczą. 
W kabinie pojazdu rozmieszczono liczne 
powierzchnie kryjące magnesy, służą-
ce jako uchwyty do kubków czy talerzy. 
Nic przecież nie stoi na przeszkodzie, by 
w trybie jazdy autonomicznej spożywać 
posiłki. 

Wnętrze zostało urządzone na wzór 
przestrzeni mieszkalnych. W okolicy da-
chu znalazły się drewniane żebra, przypo-
minające pergolę rozpościerającą się nad 
głowami kierowcy i pasażerów. W środku 
pojazdu przewidziano nawet miejsce dla 
prawdziwych roślin, których zadaniem 
ma być poprawa jakości powietrza w sa-
mochodzie oraz samopoczucia podróż-
nych. Podobnie jak w koncepcie Lexusa, 
samochód dysponuje elektrochromatycz-
nie przyciemnianymi szybami.

Systemy zainstalowane w pojeździe 
Audi są sterowane wzrokowo (metodą 
eyetrackingu), głosowo oraz za pośred-
nictwem paneli dotykowych w drzwiach. 
Poniżej przedniej szyby znalazł się trój-
wymiarowy monitor, którym można ste-
rować za pomocą wzroku. Do dyspozycji 
są również okulary VR, umożliwiające 

seryjnie pozwoli znacznie wydłużyć ich 
zasięg oraz skrócić czas ładowania. Le-
xus i Toyota chcą wprowadzić tę tech-
nologię do użytku w samochodach już 
w najbliższych latach. 

Korzystając z konceptu LF-30 Electri
fied, Lexus prezentuje też interesujące 
elementy wyposażenia wnętrza. Szklany 
dach nad tylnymi siedzeniami pełni rolę 
sterowanego gestami i głosem wyświe-
tlacza, wykorzystującego technologię 
rozszerzonej rzeczywistości do prezento-
wania różnych informacji, grafik, a na-
wet filmów. Tylne siedzenia wykorzystują 
technologię sztucznej muskulatury, by 
dopasować się do anatomii pasażerów. 
Wbudowane w zagłówki głośniki nie 
tylko współgrają z zestawem audio, ale 
mogą też likwidować niechciane dźwięki 
dobiegające z otoczenia. A boczne szyby 
z regulowaną przepuszczalnością świetl-
ną zapewniają pasażerom więcej prywat-
ności.

Lista nowinek technologicznych jest 
długa. Pokładowa sztuczna inteligencja 
rozróżnia głosy pasażerów i wykorzystuje 
spersonalizowane informacje przechowy-
wane w kluczyku kierowcy. Na tej podsta-
wie automatycznie ustawia temperaturę, 
działanie systemu audio oraz podpowia-
da punkty docelowe nawigacji. Znając 
preferencje kierowcy, pomaga również  
w doborze ustawień zawieszenia czy 
napędu. Z samochodem LF-30 Electri
fied współpracuje dron Lexus Airporter 

korzystanie z Internetu, oglądanie filmów 
czy granie w gry. Gogle mogą współ-
pracować z systemem Holoride, który 
sprawia, że ruch pojazdu jest w czasie 
rzeczywistym integrowany z przebiegiem 
gry komputerowej. W efekcie podczas 
jazdy pasażer ma wrażenie, że znajduje 
się w centrum akcji.

Audi AI:Trail Quattro przedstawia te-
renówkę przyszłości. Auto zwraca uwa-
gę przeszkloną kabiną godną śmigłowca 
i sporym prześwitem, wynoszącym aż  
34 cm. Terenowy pojazd wyposażono 
w napęd 4x4 realizowany przez cztery sil-
niki elektryczne. Nie zabrakło w nim też 
zaawansowanych systemów wspoma-

 

Latające samochody, jazda autonomiczna i nietypowe źró-
dła napędu – wyobrażeń na temat przyszłości motoryzacji 
jest wiele. Choć nikt nie potrafi przewidzieć, co stanie się 
jutro, twórcy samochodów próbują kreślić kierunki ich 
rozwoju. Oto bardziej i mniej futurystyczne pomysły projek-
tantów słynnych marek klasy premium – Lexusa, Audi, Merce-
desa, BMW oraz Volvo
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Koncepcyjny SUV Lexus LF-1 Limitless
– nadwozie i wnętrze

Futurystyczny Lexus LF-30 Electrified ze szklanym dachem

Audi AI:ME

Audi AI:Trail quattro
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gających jazdę po różnych nawierzch-
niach. Jednym z nich są opony z auto-
matyczną regulacją ciśnienia. Optyczne 
czujniki oraz system stabilizacji toru 
jazdy wykrywają rodzaj nawierzchni 
i dostosowują ciśnienie w oponach. Na 
piaszczystym podłożu ciśnienie może 
zostać obniżone, by zmniejszyć ryzyko 
ugrzęźnięcia. Po wjechaniu na asfaltową 
drogę ponownie wzrośnie dla zapewnie-
nia optymalnego prowadzenia i mniej-
szego zużycia energii. 

Ciekawym rozwiązaniem jest użycie 
dronów Audi Light Pathfinder, zastępu-
jących konwencjonalne reflektory. Po-
jazd AI:Trail dysponuje pięcioma takimi 
bezwirnikowymi obiektami latającymi 
wyposażonymi w diodowe światłaLED. 
Drony mogą latać przed samochodem 
i oświetlać drogę, zastępując w ten spo-
sób klasyczne światła drogowe i mijania. 
W razie potrzeby wbudowane kamery 
generują obraz wideo. Co ciekawe, rolę 
zegarów, wyświetlacza systemu multi-
medialnego oraz nawigacji pełni smart-
fon montowany nad kierownicą. Do tego 
wystarczy dodać kilka przycisków, pe-
dały oraz wolant służący do kierowania 
i tak w skrócie wygląda minimalistycz-
ne stanowisko kierowcy w koncepcie 
AI:Trail. 

Mercedes-Benz 
Najnowszym pojazdem koncepcyjnym 
Mercedesa jest Vision AVTR – samo-
chód inspirowany słynnym filmem Ava-
tar Jamesa Camerona i opracowany przy 
współpracy z ekipą odpowiedzialną za 
kasową produkcję. Mercedes otwarcie 
przyznaje, że pojazd przedstawia wizję 
motoryzacji z odległej przyszłości. Stąd 
w samochodzie zabrakło na przykład 
konwencjonalnej kierownicy, którą za-
stępuje wielofunkcyjny element sterujący 
w konsoli środkowej. Rozwiązanie bazuje 
na łączności biometrycznej. Po umiesz-

czeniu ręki na jednostce sterującej auto 
ożywa, a pojazd rozpoznaje kierowcę na 
podstawie jego tętna i oddechu. 

Co więcej, wystarczy unieść rękę, a na 
dłoni pojawia się menu, dzięki któremu 
pasażer może wybierać spomiędzy róż-
nych funkcji pojazdu. Auto nie dysponu-
je bowiem widocznymi przyciskami ani 
przełącznikami. Jedyne w swoim rodzaju 
są również przednie fotele pojazdu, które 
przypominają hamaki z liści z filmu Ava-
tar. Mercedes podkreśla, że projektanci 
samochodu czerpali wiele inspiracji z na-
tury. Stąd na przykład 33 klapy z tyłu 
pojazdu w formie łusek gadów. Ich za-
daniem jest komunikacja ze światem ze-
wnętrznym, a równocześnie mogą służyć 
jako panele słoneczne.

Projektanci podkreślają, że koncep-
cyjny Vision AVTR jako pierwszy wy-
korzystuje technologię akumulatorów 
opartą na ogniwach organicznych na 
bazie grafenu. Rozwiązanie to pozba-
wione jest metali rzadkich oraz szlachet-
nych. Mercedes podkreśla, że materiały, 
z których wykonano akumulator, nadają 
się do kompostowania, więc podlegają 
pełnemu recyklingowi. 

Ciekawie prezentują się również 
możliwości pojazdu w zakresie ruchu. 
Koncept niemieckiej marki może poru-
szać się „ruchem kraba”, czyli w bok 
o około 30 stopni.

Drugim projektem koncepcyjnym 
marki Mercedes-Benz jest luksusowa li-
muzyna Vision EQS. Samochód zwraca 
uwagę srebrnym nadwoziem z wysoko 
poprowadzoną linią okien, które wyda-
ją się tworzyć jednolity, szklany panel. 
Spojrzenia przykuwają też 24-calowe 
obręcze. We wnętrzu pojazdu króluje roz
budowana deska rozdzielcza, potężny 
tunel środkowy z ekranami dotykowy-
mi oraz podłokietniki drzwi, na których 
umieszczono dodatkowe panele stero-
wane dotykiem. W efekcie pasażerowie 

niemieckiej limuzyny mogą się czuć jak 
na pokładzie luksusowej łodzi.

Pojazd Vision EQS napędzają silniki 
elektryczne umieszczone przy przedniej 
i tylnej osi, dzięki którym auto ma napęd 
na wszystkie koła. Łączna moc wynosi 
ponad 350 kW, a moment obrotowy – 
760 Nm, co gwarantuje przyspieszenie 
do setki w 4,5 sekundy. Zasięg samo
chodu to – według producenta – nawet 
700 km w cyklu WLTP. Auto dysponuje 
ponadto systemami zautomatyzowanej 
jazdy na poziomie 3. Mercedes zazna-
cza, że modułowa budowa układów 
czujników pozwoli w przyszłości rozsze-
rzyć możliwości pojazdu do jazdy w peł-
ni autonomicznej.

BMW
Bawarski producent chętnie prezentuje 
nowe auta koncepcyjne. Jednym z pro-
jektów jest pojazd Vision Next 100 – auto 
dostosowane do jazdy autonomicznej 
(tryb Ease). W samochodzie nadal znaj-
duje się kierownica, by kierowca mógł 
przejąć nad nim kontrolę (tryb Boost). 
BMW podkreśla, że chce w przyszłości 
zachować emocjonalny stosunek kierow-
cy do samochodu przez możliwość samo-
dzielnego prowadzenia.

Istotnym elementem wyposażenia 
Vision Next 100 jest system Compa-
nion, czyli inteligentny, samouczący się 
asystent. Sztuczna inteligencja ma wy-
przedzać wiele życzeń kierowcy, a także 
wykonywać w tle zlecane przez niego za-
dania. W Vision Next 100 komunikację 
z kierowcą ułatwia prawie 800 rucho-

mych, trójkątnych elementów rozmiesz-
czonych we wnętrzu. Całość uzupełnia 
wyświetlacz HUD, prezentujący najważ-
niejsze informacje na poziomie oczu. 

W przypadku niemieckiego koncep-
tu ciekawe jest podejście do materia-
łów. Konstrukcję samochodu wykonano 
głównie z tworzyw sztucznych i włókna 
węglowego, dzięki czemu jest lekka i wy-
trzymała.  

Przyszłość bawarskiego producenta 
w gamie samochodów sportowych pre-
zentuje projekt Vision M Next. Samochód 
napędza układ hybrydowy plug-in o łącz-
nej mocy 600 KM. Auto przyspiesza od 
0 do 100 km/h w trzy sekundy i rozpędza 
się do 300 km/h.

Sportowe BMW przyszłości wyposażo
no w technologię rozpoznawania twarzy, 
co umożliwia automatyczne odblokowa-
nie drzwi samochodu, gdy kierowca się 

do nich zbliży. Wnętrze zaprojektowano 
tak, by kierowca mógł całą uwagę skupić 
na prowadzeniu. Na kierownicy znajdują 
się dwa małe wyświetlacze, a za nią – 
zakrzywiony szklany ekran. Wyświetlacz 
HUD operuje w rzeczywistości rozszerzo-
nej i wyświetla informacje na przedniej 
szybie. Są one dostosowane do aktualnej 
prędkości pojazdu. Gdy kierowca jedzie 
dynamicznie, obraz przenosi się na linię 
jego wzroku. Cały czas do jego dyspozycji 
pozostaje również asystent głosowy. 

Volvo 
Samochód jako enklawa – tak przy-
szłość motoryzacji widzą projektanci Vo-
lvo 360c. Koncept szwedzkiej marki to 
w pełni autonomiczne auto elektryczne, 
sprawnie zastępujące na krótszych dy-
stansach podróż samolotem. Poruszanie 
się takim pojazdem nie wymaga wcze-
śniejszego stania w kolejce, odprawy 
bagażowej czy kontroli bezpieczeństwa. 
Samochód na zamówienie podjeżdża pod 
drzwi domu i odwozi pasażera lub pasa-
żerów prosto do celu. 

360c jest stosunkowo niewielkim 
pojazdem pozbawionym kierownicy, pe-
dałów i deski rozdzielczej. Jego wnętrze 
może być zagospodarowane na różne 
sposoby. Projektanci proponują cztery 
warianty – wersję sypialną do podróży 
nocą, mobilne biuro z rozwiązaniami uła-
twiającymi przeprowadzenie prezentacji 
czy telekonferencji, tryb salon, a także 
wariant stworzony pod kątem rozrywki. 

Polestar
Nowszym, choć nieco mniej ekscentrycz-
nym projektem ze Szwecji jest pojazd 
Polestar Precept, zaprezentowany na 
początku 2020 roku. Samochodem tym, 
przygotowanym przez markę należącą do 
Volvo, jest elektryczny sedan o dużym, 
wynoszącym aż 3,1 m rozstawie osi. 
Auto zwraca uwagę stylistyką z wielo-
ma ostrymi liniami, szklanym dachem 
zachodzącym daleko na tył samochodu 
i brakiem tylnej szyby. Samochód nie ma 
też lusterek – zastąpiły je kamery zamon-
towane na aerodynamicznych wspor-
nikach. Wnętrze pojazdu jest skromne 
i oszczędne. Centralny punkt stanowią 
15-calowy ekran dotykowy oraz dodatko-
wy wyświetlacz o przekątnej 12,5 cala, Koncepcyjny Mercedes Vision AVTR

umieszczony przed kierowcą. Czujniki 
śledzące jego wzrok wspierają multi
media i oparty na systemie Android inter-
fejs zarządzania autem. 

Na uwagę zasługują również materiały 
służące do wykończenia wnętrza. Do pro-
dukcji paneli wewnętrznych i oparć sie-
dzeń wykorzystano specjalne kompozyty, 
które nie tylko zredukowały masę tych 
elementów o 50%, ale też o 80% zmniej-
szyły odpady z tworzyw sztucznych. 

Limuzyna Mercedes Vision EQS Volvo 360c

Polestar Precept

BMW Vision Next 100

BMW Vision M Next

Powierzchnie siedziska wykonano 
z przetworzonych butelek PET, zagłów-
ki – z winylowego korka, a dywaniki – 
z odzyskanych sieci rybackich. Polestar 
podkreśla, że wygląd koncepcyjnego po-
jazdu oraz jego wyposażenie wskazują 
kierunek, w jakim samochody szwedzkiej 
marki będą rozwijać się w najbliższych 
latach.                                              n

Fo
t.

 C
o

m
pl

ex
 P

R



Autonaprawa | Lipiec/sierpień 2020

12 | UKŁADY PRZENIESIENIA NAPĘDU

Autonaprawa | Lipiec/sierpień 2020

UKŁADY PRZENIESIENIA NAPĘDU | 13

Fo
t.

 S
c

h
ae

ff
le

r

Fo
t.

 S
c

h
ae

ff
le

r

Schaeffler jest wiodącym dostawcą części zamiennych i innowacyjnych rozwiązań naprawczych. Oferta produktowa 
marek LuK, INA i FAG obejmuje systemy przeniesienia napędu, silnika oraz zawieszenia. 

Podstawowe wymagania systemu prze­
niesienia napędu to komfortowa i wy­
dajna transmisja mocy oraz długi czas 
użytkowania. Dotyczy to układów sprzę­
gła, tłumienia wibracji, systemów wy­
sprzęglania oraz komponentów skrzyni 
biegów. Do zapewnienia długofalowe­
go zmniejszenia zużycia paliwa i emisji 
spalin (ale bez uszczerbku dla komfortu) 
niezbędna jest dogłębna znajomość sys­
temu, łącznie ze wszystkimi jego elemen­
tami składowymi. Schaeffler – dzięki pro­
duktom marki LuK – dostarcza wszystkie 
komponenty niezbędne do zapewnienia 

wydajnego, dynamicznego oraz energo­
oszczędnego przeniesienia mocy za­
równo producentom oryginalnego wy­
posażenia (OEM), jak i na niezależny ry­
nek samochodowych części zamiennych.

Dzisiejsze, nowoczesne systemy prze- 
niesienia napędu muszą spełniać dwa  
podstawowe wymagania. Powinny umo- 
żliwiać efektywne przeniesienie mocy 
i zapewniać wysoki poziom komfortu 
jazdy nawet w niekorzystnych warun­
kach pracy. Niestety, małe silniki ge­
nerują większe drgania. Dodatkowo, 
we współczesnych samochodach coraz 
mniej przestrzeni przeznacza się na za­
montowanie poszczególnych elementów. 
Trend zmniejszania silników trwa od lat 
i powoduje rosnące wymagania odnośnie 
systemu przeniesienia napędu.  

Schaeffler wraz ze swoją marką LuK 
jest wiodącym specjalistą od systemów 
przeniesienia napędu na niezależnym 
rynku części zamiennych. Oferta produk­
towa działu Automotive Aftermarket obej­
muje kluczowe obszary, takie jak: sprzę­
gło, tłumienie wibracji i skrzynia biegów. 
Wieloletnie doświadczenie firmy na rynku 
OEM w zakresie tych wszystkich katego­
rii produktów pozwala sprostać trudnym 
wymaganiom. Oferta obejmuje również 
zestawy naprawcze dostosowane do po­
trzeb warsztatów.

Przełomowa technologia 
tłumienia wibracji
Potrzeba ograniczenia zużycia paliwa 
i poprawy komfortu jazdy w samocho­
dach z coraz mniejszymi silnikami sta­
nowią poważne wyzwanie dla dostaw­
ców różnych rozwiązań systemowych. 
Wibracje w układzie przeniesienia na­

Podręcznik mechaniki pojazdowej

Przeniesienie napędu w ujęciu systemowym
pędu negatywnie wpływają na komfort 
jazdy i mogą prowadzić do uszkodzenia 
niektórych podzespołów. W 1985 roku 
Schaeffler wprowadził na rynek prze­
łomowe rozwiązanie, skutecznie tłumiące 
drgania w układzie przeniesienia napędu 
przy jednoczesnym zapewnieniu wyso­
kiego komfortu jazdy i zmiany biegów. 
Jest nim precyzyjnie dopasowane do każ­
dego pojazdu dwumasowe koło zama­
chowe (DKZ). Od momentu jego wynale­
zienia wyprodukowano ponad 115 milio- 
nów sztuk.

Schaeffler jest partnerem rozwojo­
wym wszystkich głównych producentów 
samochodów i obecnie posiada udział 
w globalnym rynku OEM na poziomie 
około 60 procent. Całkowita liczba po­
jazdów wyposażonych w DKZ wzrosła  
z 30 milionów sztuk w roku 2000 do 
obecnej liczby około 140 milionów. 
Co drugi samochód zjeżdżający dzisiaj 
z linii produkcyjnych jest wyposażony 
w DKZ. Schaeffler szacuje, że liczba 
samochodów z DKZ osiągnie do 2020 
roku poziom około 160 milionów sztuk. 
Technologię DKZ oferuje zaledwie kilka 
firm. Eksperci firmy Schaeffler dzięki cią­
głemu doskonaleniu swojego wynalazku 
utrzymują wiodącą pozycję na rynku. 
Ostatnim wynalazkiem jest DKZ z od­
środkowym tłumikiem drgań typu waha­
dłowego, redukujące dodatkowe wibra­
cje w zakresach krytycznych dla układu 
przeniesienia napędu. 

Rosnąca liczba pojazdów wyposażo­
nych w DKZ otwiera nowe możliwości 
przed warsztatami naprawczymi, a ofer­
ta i wiedza firmy Schaeffler są dla nich 
bardzo opłacalne. Portfolio obejmuje 
technologie tłumienia drgań dla wszyst­

kich rodzajów systemów przeniesienia 
napędu dostępnych obecnie na rynku, 
a nowoczesne zestawy naprawcze umoż­
liwiają przeprowadzenie profesjonalnej 
wymiany. Jak przystało na światowego 
lidera DKZ, asortyment produktów marki 
LuK obejmuje obecnie niemal każdy po­
jazd na europejskich drogach. 

Skrzynie biegów 
z podwójnym sprzęgłem
Podobna historia sukcesu ma miejsce 
w przypadku skrzyni biegów z podwój­
nym sprzęgłem. Rozwiązanie to idealnie 
wpisuje się w potrzeby rynku pod wzglę­
dem komfortu oraz wydajności, a także 
wnosi istotny wkład w obniżenie zużycia 
paliwa i emisji CO2. 

Technologia podwójnego sprzęgła wy­
wodzi się ze świata sportów motorowych 
i ma wiele zalet – dzięki dynamicznej 
zmianie biegów spada zużycie paliwa, 
a silnik zawsze pracuje w optymalnym 
zakresie prędkości obrotowej. 

W związku z tym, że manualne skrzy­
nie biegów są coraz rzadziej instalowane 
w nowych samochodach, w najbliższych 
latach wzrośnie liczba napraw skrzyń 
biegów z podwójnym sprzęgłem i wy­
miany zużytych elementów. Tym samym 
otwierają się nowe pola aktywności dla 
warsztatów naprawczych, które mogą ko­
rzystać z kompleksowej wiedzy techno­
logicznej marki LuK. 

Dzięki zestawowi LuK RepSet 2CT 
Schaeffler jest obecnie liderem na ryn­
ku rozwiązań naprawczych dla su­
chych sprzęgieł podwójnych i zapewnia 
85-procentowe pokrycie rynku wypo­
sażonych w nie samochodów na świe­
cie. Dostarcza na segment OEM su­
che sprzęgła podwójne od 2008 roku, 
a mokre sprzęgła podwójne od 2014 ro- 
ku. Bogate doświadczenia firmy procen­
tują również w przypadku rozwiązań na­
prawczych dla rynku części zamiennych.  
Wysoka jakość części oraz ich perfekcyj­
ne dopasowanie sprawiają, że naprawa 
może być wykonana szybko, łatwo i pro­
fesjonalnie. 

Kompleksowe rozwiązania naprawcze
Jako specjalista w dziedzinie sprzęgieł 
i łożysk Schaeffler ma gruntowną wie­

dzę na temat systemów napędowych. 
W dzisiejszych układach przeniesienia 
napędu instalowane są miliony jego pro­
duktów. Należą do nich między innymi: 
łożyska igiełkowe kół zębatych, sprzęgła 
kłowe, elementy synchronizatorów oraz 
inne komponenty układu. W 2017 roku  
Schaeffler wyprodukował ponad 2,1 mi­
liarda części na rynek OEM.

Eksperci Schaefflera przeanalizowali 
tysiące przypadków uszkodzeń. W wy­
niku tych analiz stwierdzono, które ele­
menty najczęściej odpowiadają za awa­
rię skrzyni biegów. Jeśli dokona się ich 
wymiany, nie ma potrzeby instalowania 
nowej skrzyni lub wykonywania skompli­
kowanych napraw przez wyspecjalizowa­
ny serwis. 

Zestaw LuK GearBOX umożliwia na­
prawę skrzyni biegów w każdym warsz­
tacie. Zawiera on nie tylko części, które 
wymagają wymiany, ale także niezbędne 

elementy montażowe. Dodatkowo w każ­
dym pudełku znajduje się przejrzysta 
instrukcja wymiany „krok po kroku”. 
Zestaw LuK GearBOX stanowi obecnie 
jedyne na niezależnym rynku części za­
miennych tego typu kompleksowe roz­
wiązanie.

Schaeffler opracowuje wysokiej klasy 
technologię dla systemów przeniesienia 
mocy, zarówno w bezstopniowych skrzy­
niach biegów, skrzyniach ze sprzęgłem 
podwójnym, jak i skrzyniach automatycz­
nych i manualnych. Nie tylko projektuje 
i produkuje wysokiej jakości wytrzyma­
łe części zamienne, ale także zapewnia 
kompleksowe wsparcie dla warsztatów. 
Dzięki temu naprawa staje się łatwa – 
jest to zarówno cel, jak i obietnica zło­
żona dystrybutorom oraz warsztatom na- 
prawczym.                                         n

Dwumasowe koło zamachowe (DKZ) LuK 
umożliwia jazdę przy niskich prędkościach 
obrotowych silnika, co w rezultacie przy-
czynia się do obniżenia zużycia paliwa  
i poziomu emisji spalin. Dzięki zestawowi 
LuK RepSet DMF Schaeffler oferuje na ryn-
ku części zamiennych gotowe do użycia 
rozwiązanie naprawcze, zawierające DKZ, 
tarczę sprzęgła, docisk, łożysko oporo-
we lub siłownik hydrauliczny (CSC) oraz 
wszystkie części dodatkowe

Dzięki zestawowi LuK RepSet 2CT Schaeffler – jako jedyna firma na niezależnym 
rynku części zamiennych – oferuje rozwiązania naprawcze dla suchych sprzę-
gieł podwójnych. Zestaw zawiera podwójne sprzęgło oraz wszystkie elementy 
niezbędne do przeprowadzenia naprawy tak zaprojektowane, aby idealnie ze sobą 
współpracowały

Zestaw LuK GearBOX oferuje kompleksowe rozwiązanie, upraszczają-
ce naprawę manualnych skrzyń biegów, skrzyń z podwójnym sprzę-
głem oraz mechanizmów różnicowych
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Przegląd typowych
i nietypowych usterek sprzęgła 

Zużyty mechanizm zwalniania jest 
jedną z przyczyn zwiększonych sił naci­
sku na pedał. Szczególną uwagę należy 
zwrócić na powierzchnie styku widełek 
i wału zwalniającego oraz na same wi­
dełki zwalniające. Jeżeli są one już wy­
robione, pogięte, zużyte lub złamane, ma 
to negatywny wpływ na przełączanie bie­
gów. W konsekwencji pojawia się szar­
panie, trudności w separacji lub coraz 
cięższa praca.

Szarpiące sprzęgło
Oprócz samego sprzęgła płynne jego 
załączanie mogą uniemożliwić: złe usta­
wienie lub zużyte mocowania silnika lub 
skrzyni biegów. Podobne efekty daje za­
montowanie niewłaściwej tarczy sprzę­
głowej lub nieprawidłowy montaż.

	Okładziny zabrudzone 
	 olejem lub smarem 

Nieprecyzyjne prowadzenie łożyska wy­
sprzęglającego wynikające ze zużycia 
komponentów powoduje mimośrodo­
wy ruch sprężyny talerzowej. Ta z kolei 
ściera skos tarczy dociskowej sprzęgła. 
W efekcie osiowa pozycja sprężyny ta­
lerzowej ulega zmianie, co prowadzi do 
zredukowania siły tarcia i ślizgania się 
sprzęgła.

 Błędne ustawienie

Zadaniem sprzęgła jest przekazywanie momentu obrotowego z wału korbo-
wego silnika do skrzyni biegów w pełnym zakresie prędkości obrotowych 
oraz tłumienie drgań w układzie napędowym. Szum pochodzący z okolic 
skrzyni przekładniowej, nasilające się szarpanie auta lub trudności ze zmia-
ną biegów wskazują na konieczność jego wymiany. Eksperci należącej do 
koncernu ZF marki Sachs przedstawiają możliwe usterki

Łożyska wysprzęglające
Znaczną liczbę usterek można przypisać 
wadliwym łożyskom wysprzęglającym. 
Należą do nich również poważne awarie, 
takie jak spalone sprzęgła lub słaba sepa­
racja. Uszkodzone łożyska wysprzęglają­
ce powodują różne objawy. Przedstawi­
my je na trzech przykładach.
 Zużycie

Przyczynami mogą być:
•	 uszkodzone uszczelnienie skrzyni bie­

gów lub silnika;
•	 nadmiar smaru na wale wejściowym 

skrzyni biegów lub łożysku pilotują­
cym;

•	 wyciek w hydraulicznym systemie 
włączania;

•	 zanieczyszczenie powierzchni ciernych 
na skutek nieprawidłowej obsługi.

 Uszkodzony profil piasty
Jednostronne unoszenie tarczy do­
ciskowej sprzęgła może być też spo­
wodowane nieprawidłowym podtrzy­
mywaniem podczas jej przykręcania,  
np. przy użyciu śrubokrętu (płyta do­
ciskowa MX), bądź uszkodzeniami po­
wstałymi podczas transportu, składowa­
nia lub przeładunku. Należy koło zama­
chowe zabezpieczać przed obróceniem 
za pomocą odpowiedniego narzędzia, 
dostarczanego w tym celu przez produ­
centa pojazdu.

	Zużyte wsporniki silnika 
	 lub skrzyni biegów

Należy zawsze sprawdzać bicie boczne 
tarcz sprzęgła przed zabudową. Uniesie­
nie tarczy dociskowej może okazać się 
niewystarczające do pełnego wysprzę­
glenia, jeżeli bicie boczne przekracza  
0,5 mm albo tarcza uległa deformacji 
podczas transportu lub instalacji.

	Korozja cierna na profilu piasty



Jeżeli tuleja prowadząca, widełki lub wał 
rozłączający są zużyte w miejscach łoży­
skowania, wpływa to na swobodę ruchu 
sprzęgła, a w najgorszym przypadku gro­
zi jego całkowitą awarią.

 Niewspółśrodkowość

Łożysko wysprzęglające nieprawidłowo 
umieszczone podczas montażu może 
zaklinować się w widełkach. Skutkiem 
jest początkowo ciężko pracujące sprzę­
gło, droga rozłączania robi się krótsza, 
a sprzęgło nie oddziela poprawnie. Wy­
krzywione widełki nie przenoszą skutecz­
nie siły sprężyny talerzowej. Po pewnym 
czasie sprzęgło również zaczyna się  
ślizgać.

Z lewej: nowy skos, z prawej: zużyty

Nawet niewielkie ślady oleju lub smaru 
znacząco zmniejszają tarcie, a tym sa­
mym wpływają na wydajność rozruchu.

Uszkodzenie spowodowane jest najczę­
ściej przez próby połączenia „na siłę” lub 
wykonywanie nadmiernych kątowych 
ruchów podczas montażu przekładni. 
W efekcie tarcza sprzęgła, zamiast śli­
zgać się na wale wejściowym, nie po­
rusza się wcale lub zacina. Zasadą jest, 
by podczas montażu wycentrować tarczę 
za pomocą odpowiednich narzędzi i nie 
przesuwać przekładni zbyt daleko ani 
w pionie, ani w poziomie.

 Zniekształcona obudowa

Nieprawidłowo wycentrowana tarcza 
dociskowa sprzęgła w kole zamacho­
wym lub nieprofesjonalnie dokręcane 
śruby mocujące podczas zabudowy (nie­
dociągane naprzemiennie na krzyż) czę­
sto powodują jednostronne unoszenie 
tarczy dociskowej. Znaczne zniekształce­
nie obudowy utrudnia demontaż.

Zużycie wsporników często prowadzi 
do pseudoszarpania – „efektu bonanzy” 
w układzie napędowym podczas rusza­
nia, przełączania biegów lub przy zmia­
nie obciążenia. Należy zawsze sprawdzać 
te elementy pod kątem oznak zużycia  
(np. pęknięć w połączeniach gumowo-
metalowych) lub uszkodzonych połą­
czeń.

Sprzęgło nie wysprzęgla
Powodem tego problemu wcale nie musi 
być uszkodzenie sprzęgła. Częstymi przy­
czynami, dla których sprzęgło nie wy­
sprzęgla prawidłowo, są usterki systemu 
zwalniającego (łożysko wysprzęglające, 
wysprzęglik, dźwignia sprzęgła), zacięte 
łożysko pilotujące lub błędy montażowe. 

Należy więc sprawdzić, czy montaż wy­
konano zgodnie ze wszystkimi punktami 
kontrolnymi i czy komponenty w syste­
mie zwalniania (kable i elementy hydra­
uliczne) nie są zużyte.

	Zbyt duże bicie boczne tarczy

Brak smarowania lub nieprawidłowe 
smarowanie podczas montażu bądź za­
nieczyszczenie powierzchni ciernych 
podczas obsługi powoduje, że tarcze 
sprzęgła nie mogą się swobodnie prze­
suwać na wale skrzyni biegów lub się na 
nim blokują. W efekcie okładzina sprzę­
gła ma stały kontakt z powierzchnią cier­
ną koła zamachowego. Zaleca się uży­
wanie wysokowydajnego smaru Sachs  
nr 4200 080 050.

	Wypukła tarcza sprzęgła
Sprzęgło nie wysprzęgla, ponieważ zale­
cane uniesienie tarczy dociskowej prze­
stało być wystarczające. Wypukła tarcza 

 Zniekształcone resory piórowe
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sprzęgła przypomina talerz, gdy podczas 
zabudowy uderzono z dużą siłą wałem 
wejściowym w piastę tarczy sprzęgła. 
Podobne odkształcenie może powstać 
wskutek znacznego przegrzania (niebie­
skie przebarwienie metalowych kompo­
nentów).

	Pęknięte sprężyny amortyzacyjne 
	 lub płyta napędowa

•	 chybotanie wskutek przesunięcia ką­
towego lub równoległego;

•	 brak łożyska pilotującego;
•	 za duży luz lub brak prowadzenia 

wału wejściowego skrzyni biegów.
W efekcie tej usterki piasta klinuje się lub 
przekrzywia na wale wejściowym skrzyni 
biegów, a jej profil ulega szybkiemu zuży­
ciu. Może również dochodzić do powsta­
wania hałasu.

	Zerwanie okładziny

wyrzucone na zewnątrz i zakleszczone 
w okładzinie. Podobnie niszczące efekty 
może wywołać ekstremalnie nieregular­
na praca silnika oraz zużyte przeguby 
w układzie napędowym.

	Odkształcone resory piórowe

gła (również wtedy, gdy tarcza zamonto­
wana jest na odwrót) – sprężyna talerzo­
wa napędza tarczę sprzęgła. Powoduje to 
również hałas.

	Zużyte zakończenia 
	 sprężyny talerzowej

•	 zanieczyszczenie olejem lub smarem;
•	 za duża grubość koła zamachowego.
Ekstremalne przegrzanie może spowo­
dować nieodwracalne wygięcie tarczy 
dociskowej prowadzące do problemów 
z rozłączaniem.

Ślizganie sprzęgła
Objawy poślizgu sprzęgła są tak samo 
zróżnicowane, jak jego przyczyny. Nawet 
zupełnie nowe sprzęgło może się ślizgać 
z różnych powodów. Jedni kierowcy 
skarżą się, że występuje tylko przy du­
żych prędkościach, inni – gdy silnik jest 
zimny, podczas rozruchu albo ruszania. 
Przyczyn należy szukać w zużyciu sys­
temu zwalniania, zamontowaniu nie­
prawidłowych części, zanieczyszczeniu 
powierzchni ciernych smarem oraz od­
kształceniach części składowych.

	Ekstremalnie zużyte okładziny

te mogą przenikać przez uszkodzone 
uszczelnienie skrzyni biegów lub silnika 
albo z hydraulicznego systemu włącza­
nia. Może je również spowodować nie­
prawidłowa obsługa: nadmiar smaru na 
wale wejściowym skrzyni biegów lub ło­
żysku pilotującym

	Okładzina spalona lub rozerwana

Gdy silnik lub skrzynia biegów z wa­
łem wejściowym znajdującym się nadal 
w piaście tarczy sprzęgła zostaną upusz­
czone z pewnej wysokości, następuje 
pęknięcie (skutek efektu dźwigni). Może 
to spowodować zbyt duże bicie boczne 
tarczy sprzęgła. Należy pamiętać, że pod­
czas demontażu i montażu przekładnię 
można obniżyć tylko wtedy, gdy wał wej­
ściowy nie znajduje się wewnątrz tarczy 
sprzęgła. Nie wolno również przesuwać 
przekładni zbyt daleko w żadną stronę

.
	Zużyty profil piasty 
	 (tworzenie się zadziorów)

Przyczynami mogą być:
•	 niewyśrodkowanie dzwona sprzęgła 

i kołnierza skrzyni korbowej;

Jazda z wciśniętym pedałem sprzęgła 
przy wysokiej prędkości toczenia i na 
niskim biegu powoduje, że obroty tarczy 
sprzęgła przekraczają maksymalną do­
puszczalną wartość (prędkość pękania). 
Odłamane kawałki okładziny zostają 
zakleszczone w kole zamachowym lub 
w obudowie tarczy dociskowej sprzęgła.

Sytuacja taka może następić również 
podczas przełączania biegów, gdy wybra­
ny został bieg zdecydowanie za niski.

	Zniszczony tłumik drgań skrętnych

Jazda z niskimi obrotami silnika oraz jaz­
da na wysokim biegu przy niskiej prędko­
ści i pełnym obciążeniu powodują znisz­
czenie tłumika drgań skrętnych wskutek 
przeciążenia. Odłamane kawałki zostają 

Wygięcie lub zniekształcenie pionowych 
resorów piórowych może powodować, że 
sprzęgło nie wysprzęgla całkowicie (nie­
wystarczające unoszenie tarczy docisko­
wej).

Przyczynami usterki mogą być:
•	 ekstremalne obciążenie tnące spowo­

dowane nieprawidłowym przełącza­
niem biegów;

•	 nieumiejętny rozruch silnika przez ho­
lowanie pojazdu;

•	 błędy obsługi na hamowni podwozio­
wej;

•	 luz w układzie napędowym;
•	 uszkodzenia podczas montażu lub 

transportu.

	Kontakt sprężyny talerzowej 
z tłumikiem drgań skrętnych  
podczas wysprzęglania

W przypadku, gdy przekroczona została 
dozwolona droga wysprzęglania albo za­
montowano nieprawidłową tarczę sprzę­

Przetarcie zakończeń sprężyny talerzo­
wej następuje w sytuacji, gdy obciążenie 
wstępne wysprzęglika sprzęgła jest zbyt 
małe lub silnik i skrzynia biegów nie są 
precyzyjnie wyśrodkowane. Przyczynami 
może być również zużyty system aktywa­
cji sprzęgła oraz wyeksploatowana bądź 
wygięta prowadnica. Stały, mimośrodowy 
kontakt wysprzęglika sprzęgła z zakoń­
czeniami sprężyny talerzowej zwiększa 
zużycie wszystkich mechanicznych ele­
mentów roboczych, a sprzęgło nie wy­
sprzęgla prawidłowo. 

	Pęknięta tarcza dociskowa

Pęknięcie tarczy dociskowej sprzęgła 
powodowane jest najczęściej skrajnym 
przegrzaniem z powodu jej niewystar­
czającego unoszenia. Przyczynami tego 
mogą być:
•	 stałe ślizganie się sprzęgła;
•	 niewystarczająca siła docisku tarczy 

dociskowej sprzęgła;
•	 problemy z systemem zwalniania;

Zużycie okładzin aż do łbów nitów skut­
kuje brakiem pełnej siły docisku tarczy 
dociskowej sprzęgła. Może to być zarów­
no efektem częstego rozruchu lub nie­
właściwego stylu jazdy, jak i sztywnością 
nieprawidłowo ustawionego mechani­
zmu aktywacji.    

	Zaolejone okładziny

Zanieczyszczenie okładzin olejem lub 
smarem wywołuje poślizg spowodowany 
niższymi wartościami tarcia. Substancje 

Stałe ślizganie się sprzęgła powoduje, że 
czynnik wiążący okładziny ulega znisz­
czeniu wskutek przegrzania. Najczęst­
szymi przyczynami tej usterki są:
•	 niewystarczająca siła docisku;
•	 problem w systemie zwalniania – brak 

luzu sprzęgła i wynikająca z tego 
sztywność;

•	 zanieczyszczenie olejem lub smarem;
•	 za duża grubość koła zamachowego;
•	 pojazd został uruchomiony na nie­

właściwym (za wysokim) biegu. 

	Okładzina nie ma kontaktu całą 
powierzchnią

Gdy powierzchnia cierna koła zamacho­
wego lub tarczy dociskowej jest silnie 
porysowana lub zwichrowana w wyniku 
przegrzania, wartości tarcia są znacznie 
niższe od założonych oraz niekorzystnie 
zmienia się promień tarcia (efektywna 
dźwignia siły).

W przypadku nowych tarcz okładzina 
ma kontakt tylko w zewnętrznej części 
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(większy promień tarcia dzięki minimal­
nej wypukłości). Wskutek tego nowe pro­
dukty zapewniają pełny poziom skutecz­
ności jeszcze zanim ulegną całkowitemu 
dotarciu.

	Pęknięta sprężyna talerzowa

dują różnego rodzaju hałasy i nadmier­
ny wzrost temperatury. Mogą być one 
spowodowane przez jedną z poniższych 
przyczyn:
•	 mimośrodowy rozruch wysprzęglika 

wskutek równoległego przesunięcia;
•	 zużytą prowadnicę;
•	 niewystarczające obciążenie wstępne 

wysprzęglika sprzęgła. 
Usterka prowadzi do utraty smaru, a tym 
samym – do przedwczesnej awarii łożyska.

Wytarty profil piasty lub zerwane 
sprężyny amortyzacyjne dookoła 
tarczy sprzęgła

Zbyt duża, przekraczająca założone war­
tości, siła docisku często powoduje pęk­
nięcie sprężyny talerzowej

	Wyrobione krzywki prowadzące

Stały lub mimośrodowy rozruch wysprzę­
glika na pierścieniu lub dźwigniach roz­
łączających powoduje szybkie zużycie 
krzywek prowadzących. Siła docisku jest 
nieskuteczna, ponieważ dźwignie roz­
łączające podczas włączania sprzęgła 
zatrzymują się na krzywkach.

Hałas
Dla warsztatów ważne są następujące 
pytania: czy odgłosy występują podczas 
załączania czy rozłączania sprzęgła? Czy 
występują, gdy pedał jest wciśnięty, pod­
czas naciskania czy w pozycji neutralnej? 
Czy pojawia się przy załączonym sprzę­
gle, podczas wysprzęglania czy na biegu 
jałowym?

	Zużyty tłumik drgań skrętnych
Hałas wywoływany jest przez prze­
ciążenie komponentów, do czego przy­
czynia się jazda na niskich obrotach sil­

nika (np. na wysokim biegu przy małej 
prędkości i pełnym obciążeniu). Prze­
ciążenie może również wynikać ze zuży­
tych przegubów w układzie napędowym. 

	Zdarta osłona tłumika 
drgań skrętnych

Zdarta oslona powoduje, że luźne kom­
ponenty pocierają o sąsiadujące części. 
Przyczynami mogą być:
•	 niewycentrowany dzwon sprzęgła 

i kołnierz obudowy wału korbowego;
•	 kołysanie się wskutek przesunięcia 

kątowego lub równoległego;
•	 brak łożyska pilotującego, brak pro­

wadzenia wału wejściowego skrzyni 
biegów;

•	 nadmierne ruchy kątowe podczas in­
stalacji przekładni.

Rowki na wewnętrznym pierścieniu 
wysprzęglika 

Obie usterki powodują utratę połącze­
nia między silnikiem i skrzynią biegów,  
a we wczesnym stadium objawiają się 
hałasem. Mogą je spowodować następu­
jące przyczyny: 
•	 niewycentrowany dzwon sprzęgła 

i kołnierz obudowy wału korbowego;
•	 kołysanie się wskutek przesunięcia 

kątowego lub równoległego;
•	 brak łożyska pilotującego, brak pro­

wadzenia wału wejściowego skrzyni 
biegów;

•	 nadmierne ruchy kątowe podczas in­
stalacji przekładni.

Opracowanie na podstawie  
materiałów ZF Aftermarket

Względne ruchy powstałe pod wpły­
wem zużycia rowków na wewnętrznym 
pierścieniu wysprzęglika sprzęgła powo­ Fo
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Nowe formulacje Wolf Lubricants

oraz z silnikiem Diesla EURO 6. Może 
także być stosowany we wszystkich sil­
nikach benzynowych i wysokoprężnych 
firmy Renault z filtrem cząstek stałych 
(DPF) wprowadzonych na rynek europej­
ski od końca 2018 r. oraz w wielu innych 
silnikach wiodących producentów OEM, 
takich jak Nissan i Dacia.

Wolf Lubricants jest jednym z pierw­
szych niezależnych producentów, którzy 
wprowadzili na rynek oleje silnikowe dla 
pojazdów marki Renault zgodne z nor­
mą RN17. Nowe normy RN17 powstały 
w 2018 roku i są skonsolidowaną, zmo­
dyfikowaną wersją specyfikacji płynów 
RN0700, RN0710 i RN0720. W tej 
dziedzinie Wolf Lubricants oferuje dwa 
najnowocześniejsze produkty: 65635  
Officialtech 0W20 C5 RFE (aproba­
ta RN17 FE) oraz 65637 Officialtech 
5W30 C3 RN (aprobata RN17). 

Officialtech 0W20 C5 RFE 
Jest to olej specjalnie opracowany dla 
najnowszych silników wysokoprężnych 
Renault z filtrem cząstek stałych DPF, wy­
magających oleju zgodnego z nową spe­
cyfikacją oszczędności paliwa RN17 FE 
firmy Renault. Ponadto można go stoso­
wać we wszystkich silnikach wymagają­
cych zgodności ze specyfikacją ACEA low 
SAPS C5, która oferuje większą oszczęd­
ność paliwa niż ACEA C3. 

Officialtech 5W30 C3 RN
Z kolei specyfikacja RN17 została stwo­
rzona z myślą o nowoczesnych turbo­
doładowanych silnikach benzynowych 
z wtryskiem bezpośrednim (TGDI) i ofe­
ruje ochronę benzynowych filtrów cząstek 
stałych (GPF) w celu wydłużenia ich ży­
wotności. Olej Officialtech 5W30 C3 RN  
został poddany badaniom, które mia­
ły potwierdzić odporność na utlenianie 
i zużycie mechanizmu rozrządu zaworo­

wego oraz zachowanie czystości tłoków 
na poziomie równym lub przewyższają­
cym wymagania normy RN17. Udało 
się to osiągnąć dzięki zastosowaniu za­
awansowanych dodatków chroniących 
wewnętrzne części silnika w warunkach 
podwyższonego ciśnienia i temperatury. 
Oleju tego można używać również w po­
jazdach, w których wcześniej wymagane 
było stosowanie oleju zgodnego ze spe­
cyfikacją RN0700 i RN0710 – umożli­
wia to serwisowanie kilku modeli Dacia 
i Renault.

Nowa formuła zgodna z normą RN17 
stanowi rozwinięcie wcześniejszego 
produktu Wolf Lubricants – 65629 Of­
ficialtech 5W30 C2/C3, który powstał 
w marcu 2019 r., by spełnić wymagania 
jeszcze przed oficjalnym wydaniem apro­
baty przez firmę Renault. Olej pomyślnie 
przeszedł wszystkie badania zgodnie 
z normami homologacji Renault RN17, 
co zapewniło dystrybutorom i warsztatom 
wczesny dostęp do spełniającego wymogi 
normy produktu, pozwalając im uzyskać 
przewagę konkurencyjną. Ten wyjątkowy 
olej dla flot samochodów osobowych ma 
również oficjalne aprobaty niemieckich 
producentów OEM: BMW Longlife-04, 
MB 229.52 i VW 505.00/505.01 oraz 
jest zgodny ze specyfikacjami firm GM 
i Fiat.

Olej Officialtech 5W30 C3 RN zo­
stał tak zaprojektowany, aby spełnić 
wymagania normy 5W-30 mid SAPS 
(popiół siarczanowy, fosfor i siarka)  
service-fill dla pojazdów benzynowych 

Ivan Roekens
Kierownik działu badań i rozwoju 
Wolf Oil Corporation

Wolf Lubricants to globalny dostawca olejów silnikowych 
wysokiej jakości zarówno dla samochodów drogowych marki 
Renault, jak i najbardziej wymagających modeli wyczynowych. 
Produkuje środki smarne spełniające lub przewyższające normy 
wiodących producentów OEM w przemyśle motoryzacyjnym 

Nowe formuły Wolf Lubricants zgodne 
z normami RN17 FE I RN17

65635 Officialtech 0W20 C5 RFE
(aprobata RN17 FE) to syntetyczny olej sil­
nikowy o wyjątkowo niskiej lepkości, dzięki 
któremu silniki są w stanie uzyskać dużą 
oszczędność paliwa. Ten olej silnikowy za­
pewnia zarówno optymalną ochronę przed 
zużyciem, jak i czystość silnika. 

65637 Officialtech 5W30 C3 RN 
– to zgodny z normą RN17 syntetyczny olej 
silnikowy, który gwarantuje czystszą i bar­
dziej efektywną pracę silnika bez skracania 
okresu między wymianami.
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Zapchany filtr oleju i paliwa

wody. Dzięki tym rozwiązaniom filtry 
znakomicie usuwają zanieczyszczenia, 
zapewniając ochronę całego układu 
zasilania. Zwiększają również ochronę 
nowoczesnych, bardzo precyzyjnych 
układów wtryskowych.

Zapchanie filtra paliwa w silnikach 
wysokoprężnych może być też skutkiem 
wydzielania się drobin parafiny z oleju na-
pędowego – zalegają one w filtrze w for-
mie substancji stałych. Zjawisko to jest 
groźne szczególnie w okresie zimowym 
podczas uruchamiania silnika w warun-
kach ujemnej temperatury. Zapchany filtr 
ogranicza przepływ paliwa do cylindrów 
i tym samym uniemożliwia rozruch sil-
nika. Niektórzy producenci starają się 
to ryzyko minimalizować przez monto-
wanie np. podgrzewaczy filtrów paliwa, 
jednak najczęściej działają one dopiero 
po uruchomieniu silnika. Zmniejszenie 
drożności filtra może wynikać również 
ze stosowania mocno zanieczyszczonego 
paliwa. W dobie powszechnych i restryk-
cyjnych kontroli producentów i dystrybu-
torów paliw jest to na szczęście bardzo 
rzadka przyczyna. 

Zapchanie filtra paliwa powodu-
je spadek mocy silnika oraz utrudnia 
komputerowi głównemu ustalenie wła-
ściwych proporcji mieszanki paliwowo-
powietrznej. W nowoczesnych autach 
sytuacje te są odnotowywane jako kody 
błędów w pamięci ECU i można je od-
czytać za pomocą testera diagnostycz-
nego. Fo
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wFiltry paliwa 
Służą do czyszczenia benzyny oraz oleju 
napędowego z różnego rodzaju zanieczysz-
czeń mogących niekorzystnie wpływać na 
pracę silnika. Odpowiednio przygotowany 
i funkcjonalny filtr paliwa pozwala na re-
dukcję zanieczyszczeń stałych (piasek, iły, 
rdza, cząstki metali), wody oraz cząsteczek 
żywicznych, będących efektem utlenienia 
oleju napędowego. 

Przy doborze filtra paliwa należy zwró-
cić uwagę na:
	szczelność – nieszczelny element ukła-

du może spowodować wyciek paliwa;
	papier adsorpcyjny – jego zbyt mała 

przepuszczalność zwiększa opory prze-

pływu benzyny lub oleju napędowego 
i może doprowadzić do deformacji 
rdzenia;

	śrubę odwadniacza – zastosowanie 
kruchego i wadliwego materiału czę-
sto powoduje deformacje i rozszczel-
nienie.

Każdy filtr paliwa produkowany przez 
PZL Sedziszów wykonywany jest z bla-
chy odpornej na korozję i uszkodzenia 
mechaniczne. Starannie wykonany gwint 
odpływowy ułatwia montaż, a specjalne 
wzmocnienia zwiększają odporność rdze-
nia na działanie dużych sił ściskających. 
Dodatkowo, modele typu PDS wyposażo-
ne są w zawór z uszczelką do zlewania 

Dominik Zwierzyk
Project Manager w PZL Sędziszów

Filtry oleju i paliwa są nieodłącznymi elementami każdego silni­
ka spalinowego. Zbyt długi czas, jaki upływa między wymianami 
wkładu filtracyjnego, może spowodować zapchanie filtra. 
Co takie zjawisko oznacza dla silnika i czy producenci prze­
widują tego typu sytuacje?

Filtry oleju
Filtry oleju zatrzymują wszelkie zanie-
czyszczenia dostarczone z powietrzem 
i paliwem, wytworzone w wyniku ściera-
nia par trących oraz w trakcie procesów 
chemicznych związanych z pracą silni-
ka. Niestety, każdy filtr ulega zużyciu. 
Wynikiem zbyt intensywnej eksploatacji 
może być wzrost zużycia paliwa, spa-
dek wydajności silnika, a w skrajnych 
przypadkach – jego uszkodzenie. Układ 
smarowania silnika spalinowego jest 
układem zamkniętym. Filtry oleju nie 
powstrzymują degradacji środków smar-
nych, dlatego należy je wymieniać zgod-
nie z zaleceniami producenta pojazdu, 
najlepiej przy okazji wymiany oleju sil-
nikowego. Zapchanie filtra oleju wynikać 
może ze stosowania oleju niskiej jakości 
lub niedostatecznego smarowania któ-
regoś z powiązanych podzespołów, na 
przykład pompy olejowej. W przypadku 
niedostatecznego smarowania może się 

ona zatrzeć, a opiłki metalu z jej wnętrza 
osiądą między plisami filtra oleju.

Przy wyborze konkretnego modelu fil-
tra oleju należy zwrócić uwagę na:
	gwint – źle wykonany uniemożliwia 

montaż części;
	rdzeń wzmacniający – słabej jakości 

deformuje się na skutek różnicy ciś
nień;

	jakość uszczelki – wyciek oleju może 
spowodować zatarcie silnika.

Filtr oleju, podobnie jak inne filtry, zuży-
wa się w trakcie eksploatacji, co wiąże 
się ze stopniową utratą właściwości fil-
trujących. Smarowanie brudnym, nie
przefiltrowanym olejem jest jednak lepsze 
niż jego brak w układzie smarowania, co 
w krótkim czasie doprowadziłoby do za-
tarcia silnika. Przed całkowitym brakiem 
przepływu chroni montowany wewnątrz 
filtra zawór bezpieczeństwa (ByPass). 
Otwiera się on w wyniku wzrostu ciśnie-
nia i udrażnia przepływ oleju w silniku, 

usuwając tym samym niebezpieczeństwo 
niedostatecznego smarowania współ
pracujących części.  

Filtry PZL Sędziszów pozwalają na 
utrzymanie w idealnym stanie wszyst-
kich wewnętrznych elementów silnika.
Zapewniają jednocześnie bardzo wysoką 
wydajność układu czyszczącego w dłuż-
szym okresie użytkowania. Należy jed-
nak pamiętać o wymianie filtrów zgodnie 
z zaleceniami producenta i skróceniu 
tego czasu, jeśli samochód eksploatowa-
ny jest w trudnych warunkach.            n

Dynamiczna wymiana oleju w automatycznych skrzyniach biegów

Korzyści dla warsztatów:

•  zyskasz nowych klientów
•  wymiana dynamiczna to wyższa średnia wartość paragonu
•  wyróżnisz Twój serwis dzięki nowoczesnej usłudze GEAR+

Elementy programu:

•  unikalna gama olejów przekładniowych dla każdej floty pojazdów
•  urządzenie Magneti Marelli - ATF Extra Pro do dynamicznej wymiany   
    oleju i mycia całego systemu przekładni wraz z zestawem złączek  
    do wymiany oleju
•  dedykowany regał, który umożliwia właściwe przechowywanie olejów
•  2-dniowe szkolenie Magneti Marelli: Automatyczne skrzynie biegów,   
    budowa, diagnostyka i obsługa
•  szkoleniowe materiały wideo i inne materiały promocyjne 
    (baner, plakat, ulotka itp.)

GEARPLUS.pl

GEAR+
Atrakcyjny biznes dla Twojego warsztatu
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Oleje przekładniowe

Warto jednak wiedzieć, że od wielu 
lat na rynku istnieją przekładnie auto-
matyczne, do których zalecane są ole-
je typu ATF (Automatic Transmission 
Fluid).

Nie można stosować oleju ATF do 
przekładni manualnych i odwrotnie. Po-
dobnie jest z nowoczesnymi przekład-
niami automatycznymi typu DCT (Dual 
Clutch Transmission). Koncern VW sto- Fo
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Podział olejów przekładniowych
Oleje do przekładni manualnych zo-
stały podzielone według klasyfikacji 
lepkościowej SAE oraz według klasyfi-
kacji jakościowej API (np. GL-4, GL-5). 
W odniesieniu do olejów do przekładni 
automatycznych brak jest podziału we-
dług ogólnie przyjętego systemu jakości. 
Szczegółowe wymagania są formułowane 
przez producentów przekładni, tzw. OEM 

(Original Equipment Manufacturer). Naj-
częściej określa je klasyfikacja Dexron 
(np. Dexron II, III, VI). Należy pamiętać, 
że nie ma jednego uniwersalnego oleju 
do przekładni manualnych i do tzw. auto-
matów. Współczesnymi olejami przekła-
dniowymi stosowanymi w samochodach 
osobowych i ciężarowych są w większo-
ści przypadków oleje wielosezonowe do 
przekładni manualnych – np. 80W-90. 

Katarzyna Starzec
kierownik produktu w Dziale Badań i Rozwoju
Orlen Oil

Oleje przekładniowe pełnią wiele funkcji: zapewniają skuteczne sma-
rowanie współpracujących elementów, odprowadzają ciepło, chro-
nią przed korozją, redukują wibracje i hałas, przenoszą obciążenia, 
a także – w przypadku olejów do nowoczesnych typów przekładni 
automatycznych, z uwagi na obniżoną lepkość, tzw. fuel economy – 
pośrednio chronią środowisko

suje oznaczenie DSG (Direkt-Schalt Ge-
triebe) lub CVT (Continuously Variable 
Transmissions), do których wymagane 
są inne, bardziej zaawansowane techno
logiczne oleje niż te rekomendowane do 
powszechnie stosowanych przekładni 
automatycznych.

Wymiana
Wymiana oleju w skrzyni biegów oraz 
mostach napędowych powinna być do-
konywana według zaleceń producenta. 
Okresy wymiany olejów przekładniowych 
w porównaniu z silnikowymi są znacznie 
dłuższe. Bardzo często dla olejów mine-
ralnych dopuszczalny interwał wynosi  
ok. 60 tys. km, dla olejów syntetycznych – 
od 120, przez 250, nawet do 400 tys. km.  
Należy również pamiętać, że istnieją 
przekładnie i specjalnie do nich prze
znaczone oleje, tzw. fill for life, czyli 
jeden olej na cały okres użytkowania. 
Jednak OEM odchodzą od tych rozwią-
zań. Rekomendowany okres wymiany 
oleju w nowoczesnych typach przekładni  
(np. DCT) wynosi około 60 tys. km. 

Kierunki rozwoju
Trendy w zakresie ekologii i ochrony 
środowiska dotyczą nie tylko paliw czy 
olejów silnikowych, mają również wpływ 
na rozwój konstrukcji przekładni, a co za 
tym idzie – zmiany w technologii olejów 
przekładniowych. 

Producenci przekładni OEM szukają 
dalszych ulepszeń w zakresie oszczęd-
ności paliwa i wydłużonych okresów 
eksploatacji. Nowoczesne przekładnie 
wymagają coraz bardziej zaawansowa-
nych technologicznie olejów. Skrzynie 
biegów są coraz mniejsze i lżejsze, a mu-
szą przenosić większe obciążenia przy 
wysokim momencie obrotowym, co dla 
olejów oznacza dużo trudniejsze i wy-
magające warunki pracy. Aby mogły one 
dobrze pełnić swoje funkcje w zaostrzo-
nych warunkach eksploatacji, techno-
logie również stały się bardziej złożone. 
Komponenty przeznaczone do ich pro-
dukcji muszą współpracować z nowego 
typu materiałami, w tym z miedzią i pla-
stikiem. 

Globalny rynek przekładni auto
matycznych ciągle się rozwija. Oczekuje 

się, że do 2030 roku zapotrzebowanie na 
oleje typu CVT znacznie wzrośnie głów-
nie w Chinach i USA (w USA rynek jest 
zdominowany przez przekładnie auto-
matyczne), a w Europie wzrośnie sektor 
przekładni DCT. Światowe rynki nadal 
przewidują dużą liczbę przekładni ma-
nualnych i konwencjonalnych przekładni 
automatycznych.

Rodzaje skrzyń i olejów
DCT – przekładnia z podwójnym sprzę-
głem. Tworzą ją dwie przekładnie manu-
alne, z których każda ma własne sprzę-
gło, ale znajdują się w jednej obudowie 
i pracują jako jedna, automatycznie na-
pędzana całość. Dwa oddzielne sprzęgła 
służą do ustawiania parzystych i nie
parzystych biegów; Istnieją dwa typy tych 
przekładni:
	wet-DCT (mokre sprzęgła) – pracujące 

w kąpieli olejowej lub mgle, używane 
są do zastosowań o wyższym momen-
cie obrotowym, w których jest więcej 
energii i więcej ciepła do rozproszenia; 
stosowane są tam, gdzie wymagana 
jest wytrzymałość termiczna i/lub wy-
soka jakość zmiany biegów;

	dry-DCT (suche sprzęgła), stosowane 
w samochodach o mniejszych silni-
kach z mniejszym momentem obroto-
wym.

CVT (Continuously Variable Transmis-
sions) – bezstopniowa skrzynia biegów 
o ciągłej zmianie przełożenia. Gdy zmie-
niają się warunki jazdy w sposób ciągły 
i bezproblemowy, dobiera optymalne dla 
silnika przełożenie. 

Dla olejów do przekładni DCT, CVT 
brak jednolitej klasyfikacji lepkościowej 
i jakościowej (oleje nie są klasyfikowane 
przez SAE, API, Dexron i inne klasyfika-
cje). Mają korzystny wpływ na fuel eco-
nomy (co oznacza niską lepkość olejów). 
Charakteryzują się podobnymi para
metrami fizykochemicznymi, jednak do 
ich produkcji stosowane są różnego typu 
dodatki uszlachetniające ze względu na 
zastosowanie. 

Należy pamiętać, iż olejów typu DCT 
i CVT nie można stosować zamiennie, 
mieszać ich ze sobą czy z innymi olejami 
przeznaczonymi do konwencjonalnych 
przekładni automatycznych.

Oleje przekładniowe
Stawiając na wysoką jakość olejów,  
ORLEN OIL realizuje szereg badań i tes- 
tów mających na celu optymalizację 
produkcji oraz zapewnienie wysokiej, 
stabilnej jakości produktów, tym samym 
odpowiadając na potrzeby rynku. W ubie-
głym roku producent wprowadził do oferty 
dwa nowe oleje do nowoczesnych typów 
przekładni automatycznych: PLATINUM 
Gear DCT i PLATINUM Gear CVT. Są to 
syntetyczne oleje najwyższej jakości, od-
powiednie dla europejskich, azjatyckich 
i amerykańskich pojazdów różnych marek 
wyposażonych w przekładnie automatycz-
ne. Zapewniają m.in. płynną zmianę bie-
gów, ograniczenie wibracji i hałasu, kom-
patybilność z uszczelkami, co zapobiega 
wyciekom, zmniejszone zużycie paliwa 
i długą żywotność przekładni. 

Bliżej zapoznać się ze specyfikacjami 
poszczególnych produktów można na 
stronie internetowej www.orlenoil.pl      n

PLATINUM GEAR DCT 
W pełni syntetyczny olej 
przekładniowy do pojazdów 
wyposażonych w dwusprzę-
głowe skrzynie biegów DCT 
(Dual Clutch Transmission). 
Odpowiedni do zastosowania 
w samochodach różnych pro-
ducentów m.in.: VW, Volvo, 
Škoda, Renault, Mercedes-
Benz, Audi, BMW, Citroën, 
Fiat, Ford, Peugeot, Renault, 
Seat, Nissan, Mitsubishi i in-

nych, co do których producent zaleca zastosowanie oleju 
typu DCT. Oleju nie należy mieszać z innymi olejami do 
przekładni.

PLATINUM GEAR CVT 
Syntetyczny olej przekładnio-
wy do pojazdów wyposażo-
nych w przekładnie bezstop-
niowe CVT (Continuous Varia-
ble Transmission) z paskami 
i łańcuchami. Zapewnia długą 
żywotność przekładni, stabil-
ną lepkość i optymalny trans-
fer mocy. Jest odpowiedni do 
różnego typu marek pojazdów 
wyposażonych w przekładnie 
typu CVT. Odpowiedni do za-

stosowania w samochodach różnych producentów m.in.: 
VW/Audi, Mercedes-Benz, BMW, Ford, GM, Renault, Nis-
san, Mitsubishi, Toyota, Honda, Hyundai i innych, co do 
których producent zaleca zastosowanie oleju typu CVT. 
Oleju nie należy mieszać z innymi olejami do przekładni.
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Dobór oleju do skrzyni biegów Zapowietrzenie i odpowietrzenie
układu paliwowego common rail
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Andrzej Husiatyński
TOTAL Polska

Skrzynia biegów jest równie ważnym podzespołem pojazdu, jak 
silnik, niestety użytkownicy samochodów często zapominają 
o serwisowaniu przekładni. Rolą mechanika czy doradcy ser-
wisowego jest uświadomienie kierowcy, że regularna wymia-
na oleju w skrzyni biegów jest konieczna, a dobór właściwe-
go oleju jest znacznie trudniejszy niż w przypadku silnika

Zapowietrzenie układu paliwowego w silniku diesla zdarza się
często podczas przeprowadzania prac serwisowych. Demontaż
wtryskiwaczy, pompy wtryskowej, nieszczelność w przewodach
lub wymiana filtra paliwa mogą powodować, że uruchomienie
silnika będzie trudne lub wręcz niemożliwe. Zapowietrzenie może
mieć także inne podłoże, wynikające z nieprawidłowej eksploatacji

w których warunki pracy są cięższe  
niż w skrzyniach biegów, a równocześnie 
nie występują w nich synchronizatory 
wykonane z metali kolorowych. Oznacza 
to, że do wymagającej oleju API GL-4 
skrzyni biegów nie należy stosować ole-
ju API GL-5. By uniknąć tej pomyłki, 
która może okazać się w skutkach bar-
dzo kosztowna, producenci olejów, jak 
np. Petronas, stosują na opakowaniach 
piktogramy wskazujące, do jakich zasto-
sowań można używać danego produktu. 

W linii olejów Petronas Tutela wszyst-
kie oleje do mostów mają w nazwie Axle 
(z angielskiego: oś) i rysunek mostu. 
Podobnie jest z olejami do manualnych 
i automatycznych skrzyń biegów – są 
oznaczone stosownym piktogramem, 
a dodatkowo literka A w oznaczeniu ole-
ju wskazuje na produkt do skrzyń auto
matycznych, a M – do manualnych.

nakrętek przewodów ciśnieniowych na 
wtryskiwaczach, z równoczesnym kręce-
niem rozrusznikiem. Po poluzowaniu na-
krętki należy poczekać do momentu, aż na 
podkładce pojawi się paliwo. Procedura ta 
wymaga pomocy drugiej osoby i, co waż-
ne, musi być wykonywana przy odpiętej 
kostce zasilającej wtryskiwacz, aby nie 
pracował on „na sucho”. Po wykonaniu tej 
czynności dla każdego wtryskiwacza, silnik 
powinien pracować normalnie. Wcześniej 
należy upewnić się, że wszystkie elementy 
układu wtryskowego są sprawne.

Bardzo ważna jest również jakość 
paliwa. Układ nie będzie pracował po-
prawnie, jeśli znajdzie się w nim paliwo 
zasiarczone lub zanieczyszczone. Na sta-
cjach Total przykładamy do tego szcze-
gólną wagę, dlatego oferujemy kierow-
com sprawdzone rozwiązania zarówno 
w przypadku silników benzynowych, jak 
i Diesla.                                            n

dodatków zapewniających ochronę ele-
mentów wykonanych z metali koloro-
wych, ponieważ często wykorzystuje się 
je do budowy synchronizatorów. 

Oleje klasy API GL-5 przeznaczone 
są do pracy w najcięższych warunkach 
– w tylnych mostach i dyferencjałach, 
których przekładnie hipoidalne wy-
magają olejów zapewniących bardzo 
dobrą ochronę przed zużyciem. I choć 
oleje API GL-5 spełniają te wymagania, 
może się zdarzyć, że pakiety dodatków 
wzmacniających właściwości ochron-
ne okażą się agresywne w stosunku 
do metali kolorowych i spowodują ich 
korozję. Dlatego oleje GL-5 mogą być 
stosowane tylko w tych konstrukcjach, 

zasad. Zdecydowanie nie jest zalecane 
używanie „plaków” czy innych „samo-
starterów”, które wtryskuje się do układu 
dolotowego w celu sztucznego wywołania 
samozapłonu, a tym samym – uruchomie-
nia silnika. Działanie to jest szkodliwe dla 
układu wtryskowego, który wtedy przez 
długi czas pracuje „na sucho”. Należy pa-
miętać, że odpowietrzenie jest skuteczne 
wtedy, gdy znajdzie się w nim maksymal-
na ilość paliwa, a tym samym ograniczona 
zostanie przestrzeń dla powietrza.

W niektórych samochodach dopompo-
wanie paliwa możliwe jest za pomocą ręcz-
nej pompki przy filtrze lub pompie wtrysko-
wej. W czasie pompowania należy równo
cześnie odkręcać poszczególne odpo-
wietrzniki na filtrze. Procedurę tę wykonuje 
się do momentu, gdy ze zbiornika wy
dobywa się jednorodne paliwo pozbawio-
ne pęcherzyków powietrza. W nowszych 
samochodach, gdzie paliwo w układzie CR  
tłoczone jest przez elektryczną pompę do 
pompy wysokiego ciśnienia, procedura 
odpowietrzania wygląda nieco inaczej.
Napełnienie układu paliwem polega tam 
na kilkukrotnym włączeniu i wyłączeniu 
zapłonu. Odbywa się to automatycznie pod 
warunkiem, że zadbamy np. o napełnienie 
ropą nowego filtra paliwa.

Bywa, że kłopoty z układem paliwo-
wym doprowadzą do usterki układu wtry-
skowego. W przypadku problemów z rozru-
chem po wymianie wtryskiwaczy pomocne 
będzie poluzowanie o jeden niepełny obrót 

Olej do manualnej skrzyni biegów musi 
spełniać szereg wymagań. Lepkość oleju 
powinna dokładnie odpowiadać wyma-
ganiom producenta, gdyż to właśnie od 
niej zależy poprawna praca synchroni-
zatorów. Ważna jest również jakość ole-
ju. Najczęściej stosowaną klasyfikacją 
jakościową jest norma API GL (od gear 
lubricant – olej przekładniowy), która 
rozróżnia klasy jakości od najniższej 
GL-1 do najwyższej stosowanej w mo-
toryzacji – API GL-5. Im wyższa cyfra 
w oznaczeniu, tym wyższa jest jakość 
oleju. Niestety, nie każda wyższa klasa 
spełnia wymagania poprzedniej. Cechą 
charakterystyczną olejów do skrzyń bie-
gów klasy od GL-1 do GL-4 jest pakiet 

Chociaż na przestrzeni dekad system com-
mon rail przechodził mniejsze lub większe 
modyfikacje, jego ogólne działanie polega 
na tym, że paliwo zasysane jest przez elek-
tryczną pompę niskociśnieniową z baku, 
a następnie podawane jest do pompy 
wysokiego ciśnienia. Ona z kolei podaje 
paliwo pod bardzo dużym ciśnieniem do 
wspólnej szyny, będącej akumulatorem 
paliwa. Dopiero stamtąd paliwo dystrybu-
owane jest do poszczególnych wtryskiwa-
czy, które wtryskują je wieloetapowo do 
cylindra, dzięki czemu mieszanka spalana 
jest dokładniej, a praca silnika jest cich-
sza i łagodniejsza w porównaniu z innymi 
technologiami wtryskowymi w silnikach 
Diesla. Ważną rolę pełni również filtr, któ-
ry dba o czystość i jednorodność paliwa 
w całym układzie. Każdy z tych elementów 
może ulec awarii lub kwalifikować się do 
wymiany, co zazwyczaj wiąże się z dosta-
niem się powietrza do układu.

Może być wiele przyczyn zapowietrze-
nia układu paliwowego, a do najczęst-
szych należą:
	prace serwisowe związane z układem 

(np. wymiana filtra paliwa),
	nieszczelność w układzie (np. przetar-

cie przewodu paliwowego),
	jazda ze zbyt małą ilością paliwa,

w baku (zassanie powietrza zamiast
paliwa przez pompę).

Odpowietrzanie układu common rail nie 
jest czynnością trudną, jednak mechanicy 
powinni przestrzegać kilku podstawowych 

Może się zdarzyć, że jakaś skrzynia 
biegów ma nietypowe wymagania w za-
kresie doboru oleju. Najczęściej jest to 
spowodowane jej konstrukcją: nietypo-
wymi synchronizatorami (np. z włókna 
węglowego) lub dodatkowymi elemen-
tami, które wymagają kąpieli olejowej  
(np. intarder). 

Podczas doboru oleju do skrzyni bie-
gów warto pamiętać, że olejów prze
kładniowych o różnej klasie jakości i lep-
kości nie miesza się ze sobą oraz zawsze 
należy stosować taki olej, który posiada 
wymaganą przez producenta samochodu 
klasę jakości. Takie postępowanie za-
gwarantuje długą i bezproblemową eks-
ploatację.

Opracowanie na podstawie  

materiałów firmy Petronas
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Dezynfekcja w czasie epidemii

Wysoka skuteczność ozonu jest powo-
dem wykorzystywania go do dezynfekcji 
wszystkich rodzajów powierzchni, po-
mieszczeń i pojazdów. Jest on gazem 
drażniącym i powoduje uszkodzenia 

błon biologicznych przez reakcje rodni-
kowe z ich składnikami. Po dostaniu się 
do komórek może hamować działanie 
enzymów, co skutkuje wstrzymaniem 
oddychania wewnątrzkomórkowego. Ta 

Trzeba rozróżnić dwa pojęcia: dezodo-
ryzację oraz dezynfekcję. W pierwszym 
chodzi głównie o pozbycie się niepożąda-
nych zapachów, a w drugim – o steryliza-
cję ozonowanej przestrzeni. Odczuwana 
świeżość powietrza po dezodoryzacji nie 
świadczy o tym, że przestrzeń pozbawio-
na jest bakterii, wirusów i grzybów.

Na rynku dostępne są urządzenia do 
ozonowania różniące się ceną i zasto-
sowanymi rozwiązaniami technicznymi. 
Przeglądając specyfikacje tych urządzeń, 
można zauważyć, że głównie odróżnia je 
wydajność przedstawiana w jednostce 
g/h. Tymczasem moc generatora nie jest 
najważniejszym parametrem. Większe 
znaczenie ma jego rodzaj. 

Najczęściej spotykane urządzenia są 
oparte na płytkach ceramicznych. Ten 
sposób wytwarzania ozonu generuje 
jednak dużą ilość wielotlenków azotu,  
a w rezultacie – bardzo szkodliwego dla 
człowieka kwasu azotowego. Kwas ten, 
reagując z różnymi powierzchniami, przy-
czynia się do powstawania odbarwień 
i jest niebezpieczny dla układów elektro-
nicznych. Ozonatory wyższej klasy wypo-
sażane są w generatory innego typu, na 
przykład tuby ze szkła boro-krzemowego, 
które w połączeniu z dodatkową filtracją 
znacząco redukują to ryzyko. 

Czas przeprowadzania zabiegu 
Na jakiej podstawie można ocenić, że 
stężenie O3 w denzynfekowanej prze-
strzeni jest wystarczające do skutecz-
nej neutralizacji patogenów i jak długo 
należy je utrzymywać? Opieranie się 
na wyczuciu, informacjach z Internetu, 
a nawet instrukcji obsługi urządzenia  
(o ile podaje ona odpowiedni prze-
licznik) pozwoli określić ten czas tylko 
w przybliżeniu. Z prostych wyliczeń 
czasu względem objętości i wydajności 
ozonatora można tylko z grubsza dobrać 
długość procesu, co jednak nie daje gwa-
rancji prawidłowej dezynfekcji. Na pro-
ces rozpadu ozonu oraz jego reaktywność 
mają wpływ: temperatura, wilgotność po-
wietrza oraz ilość materii, która wejdzie 
w reakcję utleniającą. 

Automatyzację procesu dezynfekcji za-
pewnia wyposażenie urządzenia w czuj- 
niki stężenia ozonu, temperatury oraz 
wilgotności powietrza ozonowanej prze-

wirusów. Dodatkowo urządzenie zgod-
nie z zalecaniami Narodowego Instytutu 
Zdrowia Publicznego wyposażone jest 
w funkcję przekształcania ozonu w tlen 
(deozonator) w końcowej fazie procesu, 
co skraca czas usługi i czyni go maksy-
malnie bezpiecznym dla użytkownika. 
Zdezynfekowany pojazd może zostać 
zwrócony właścicielowi bez potrzeby 
dodatkowego wietrzenia, a wszystko to 
kontrolowane jest przez czujnik stężenia 
ozonu. Urządzenie zakończy wszystkie 
cykle pracy dopiero wtedy, gdy ozonowa-
na przestrzeń będzie gotowa do użytku. 

Dodatkową zaletą jest możliwość wy-
drukowania raportu z przeprowadzonej 
usługi. Można go przekazać klientowi 
jako potwierdzenie profesjonalnie wyko-
nanej dezynfekcji. 

Szczegółowy opis i parametry technicz-
ne ozonatora Texa AIR2 SAN znajdują  
się na stronie: www.texapoland.pl/pro-
dukty/air2-san                                   n

strzeni. Na podstawie dostarczanych 
przez czujniki parametrów procesor ste-
ruje zarówno wydajnością generatora, jak 
i czasem przeprowadzania zabiegu. Auto
matyczny cykl wykorzystuje algorytmy 
oparte na wynikach licznych badań i prób 
laboratoryjnych. Pozwala on przeprowa-
dzić ozonowanie bez wyliczania przybliżo-
nego czasu, uwzględniania temperatury, 
wilgotności oraz ilości potencjalnych czą- 
stek, z którymi ozon musi wejść w reakcję. 

Texa AIR2 SAN
Przykładem takiego urządzenia jest ozo-
nator Texa AIR2 SAN, którego komora 
wytwarzania 03 zbudowana jest ze szkła 
boro-krzemowego, a zarządzany proce-
sorem układ pobiera informacje z trzech 
czujników – stężenia ozonu, temperatury 
oraz wilgotności. Algorytm uwzględnia 
wymogi stężenia i czasu utrzymywania 
optymalnych warunków niezbędnych do 
niszczenia patogenów z rodziny korona-

właściwość czyni go skutecznym narzę-
dziem do pozbywania się wszelkiego ro-
dzaju grzybów, bakterii, a także wirusów.

Właściwości O3 zyskały na znaczeniu 
w związku z pojawieniem się Covid-19. 
Jednym ze środków zapobiegawczych 
jest dbanie o zachowanie maksymalnej 
sterylności nie tylko rąk, ale również 
wszelkich powierzchni znajdujących się 
w naszym otoczeniu. Choć nie ma jesz-
cze oficjalnych wyników badań na temat 
skuteczności ozonowania w walce z no-
wym wirusem, to jednak wiadomo, że 
ozon poprzez dyfundowanie przez otocz-
kę białkową wnika do rdzenia kwasu 
nukleinowego, gdzie uszkadza wirusowy 
RNA. Wyższe stężenia niszczą zewnętrz-
ną powłokę białkową wirusa, co bezpo-
średnio wpływa na jego struktury DNA 
lub RNA. Dodatkowo ozon zapobiega 
dzieleniu się pojedynczej nici RNA na 
dwie części, co skutecznie zaburza mno-
żenie się wirusa. Badania laboratoryjne 
wykazały, że wirusy otoczkowe, do któ-
rych należą koronawirusy, są podatne na 
inaktywacje ozonem. 

Urządzenia
Jak wykonać ozonowanie pojazdu, by 
czynność ta była maksymalnie skutecz-
na, a jednocześnie bezpieczna zarówno 
dla osób przeprowadzających proces 
dezynfekcji, jak i właściciela po wyko-
nanym zabiegu? Po pierwsze, mechanik 
musi dysponować profesjonalnym urzą-
dzeniem ozonującym, a po drugie – od-
powiednią wiedzą teoretyczną. Fo
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Mariusz Wierzbicki
Specjalista ds. techniczno-handlowych
Texa Poland

Ozon, uznawany dziś za jeden z najskuteczniejszych środków 
dezynfekcyjnych, znany jest ludzkości już od 1840 roku, kiedy 
to Christian Friedrich Schönbein odkrył go w swoim labo-
ratorium. Działanie bakteriobójcze ozonu jest około 50 razy 
skuteczniejsze i 3000 razy szybsze niż chloru 

Texa AIR2 SAN dostosowuje ilość ozonu do otoczenia oraz – w końcowym 
cyklu pracy – przekształca resztkowy ozon w tlen, przywracając bezpieczne 
warunki dla kierowcy i pasażerów

Operator uruchamia AIR2 SAN za pomocą zdalnego sterowania lub smartfono-
wej aplikacji, a zakończenie procesu dezynfekcji sygnalizuje zielona dioda
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Przyszłość technologii LED
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Tomasz Kasparow
Category Manager, Produkty Oświetleniowe
Hella

Stałe innowacje wprowadzane przez firmę Hella otwierają przed 
oświetleniem pojazdów coraz to nowe możliwości zastosowania 
technologii LED. Są to rozwiązania, o których w tej formie trudno 
byłoby dawniej pomyśleć

w przyszłości coraz większe zasto-
sowanie znajdzie technologia OLED  
(Organic Light Emitting Diode). Jest to 
dioda elektroluminescencyjna wytwarza-
na z organicznych polimerów półprze-
wodnikowych, umożliwiająca wykonanie 
supercienkiego i elastycznego wyświetla-
cza. Nie wymaga on podświetlenia, co 
oznacza niższe zużycie energii. OLED-y 

znajdują dzisiaj zastosowanie w różnych 
urządzeniach, takich jak smartfony i tele-
wizory. Wyzwaniem jest nieduża trwałość 
tych diod, dlatego obecnie wykorzystuje 
się je głównie tam, gdzie włączane są na 
krótko. Ale i w tym zakresie następuje 
stały postęp. Technologia OLED znala-
zła już zastosowanie w przemyśle moto- 
ryzacyjnym.                                      n

teł drogowych, z których każdy zawiera 
diody LED z własnym sterownikiem. Po 
raz pierwszy udało się firmie Hella stwo-
rzyć rozwiązanie, w którym można osobno 
sterować pojedynczą diodą LED na chipie 
i tym samym przygaszać lub rozjaśniać 
łącznie 84 źródła światła w jednym re-
flektorze. Pozwala to bardzo precyzyjnie 
operować wiązką świetlną w sposób nie-
mechaniczny i realizować dużą liczbę róż-
nych rozkładów światła. 

Innym przykładem wykorzystania  
oświetlenia LED jest dynamiczny kierunko
wskaz z przyciągającym wzrok, i tym sa-
mym ważnym dla bezpieczeństwa, efek-
tem „przesuwającej się linii”.

Ciekawe rozwiązanie oparte na 
technologii LED zastosowano w BMW 
serii X6 do iluminacji przedniej atra-
py chłodnicy. Cała instalacja opiera  
się na zamocowanych w górnej części 
maskownicy 14 diodach LED, umiesz-
czonych w wąskiej, plastikowej obu-
dowie. Emisja światła skierowana jest 
w dół za pomocą specjalnie skalkulo-
wanej i skonstruowanej optyki, co daje 
efekt w postaci „wodospadu”. Dodatkowo 
w dolnej części zostały zamontowane 
elementy rozprowadzające światło tak, 
aby jego natężenie było jednakowe z każ-
dej strony. Podświetlana maskownica 
(razem z reflektorami) uzyskała homo-
logację jako przednie światła pozycyjne, 
co pozwala wprowadzić ją do użytku na 
drogach publicznych.

Technika LED rozwija się niezależ-
nie od rozwoju oświetlenia pojazdów: 

piania przy tym kierowców nadjeżdżają-
cych z przeciwka lub jadących z przodu. 
Pod względem technicznym bazuje on na 
wydzielonych modułach optycznych świa-

Przykładem jest system oświetlenia 
przedniego Hella Matrix LED. System 
ten umożliwia jazdę z włączonymi ciągle 
światłami drogowymi typu LED bez ośle-

System Hella Matrix LED pozwala oświetlić światłami drogowymi przestrzeń 
przed pojazdem, nie oślepiając przy tym innych użytkowników drogi

Efektowna iluminacja grila BMW serii X6 dzięki wykorzystaniu Światła LED

Oryginalny kierunkowskaz  
w formie dynamicznie przepływa­
jącej linii świetlnej znalazł za­
stosowanie w nadwoziu Audi

Kompozycja tylnych lamp wyprodukowanych przez Hellę w techno­
logii OLED zastosowana w AUDI A8

Stacje do klimatyzacji
R134a, R1234yf,
hybrydy, stacje obsługowe i płuczące

Przełom 
w szybkości 

i dokładności
pomiarów

poczta@werther.pl
www.werther.pl

bezpieczne
podnośniki

wygodne zeStawy
do SeRwiSu
ogumienia

Profesjonalne urządzenia dla serwisów samochodowych 
w y d ł u ż o n a  g w a r a n c j a

fabryczny producenta w Polsce
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Praca z zawieszeniem 
pneumatycznym
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Bartosz Sieradzki
CEEU Area Mangaer 
Arnott

W zawieszenie pneumatyczne wyposażonych jest około 4% pojazdów 
jeżdżących po europejskich drogach. Liczba marek i modeli wyposażo­
nych w ten układ zawieszenia rośnie systematycznie i wiele z nich 
pojawia się w niezależnych warsztatach. Samochody, w których naj­
częściej spotyka się zawieszenie pneumatyczne, to między innymi: BMW 
serii 5 (F07, F11) czy X5 (E70), Mercedes klasy ML lub GL (X164, W164), 
bardzo popularna klasa E (W211) oraz Audi A6 Allroad (C5). W sumie 
udogodnienie to stosuje około 24 producentów samochodów

wyposażone są w charakterystyczne złą­
cza elektryczne.

 
Tryb podnośnika
Należy sprawdzić, czy pojazd ma tak 
zwany „tryb podnośnika” (ang. jack 
mode). Jeśli tak – należy go aktywować 
przed uniesieniem pojazdu. Jeśli nie – 
pojazd może być podniesiony bez uru­
chamiania dodatkowych zabezpieczeń. 
Niektóre systemy automatycznie wykry­
wają, że samochód jest podnoszony na 
podnośniku i utrzymują ciśnienie w mie­
chach.

Błędy montażowe
Nie wolno w pełni opuszczać pojaz­
du bez wcześniejszego napompowania  
miechów. Po wykonaniu prac serwiso­
wych samochód należy opuścić do po­
ziomu fabrycznego, uruchomić silnik na 
około 2 minuty, a dopiero potem powoli 
spuścić pojazd całkowicie. W przeciw­
nym razie nienapompowany rękaw mie­
cha może ułożyć się nieodpowiednio lub 
wygiąć, a w niektórych przypadkach – 
wysunąć spod opaski zaciskowej. Do­
datkowo, kompresor może nie być w sta­
nie unieść pojazdu z poziomu podłoża.  
Długotrwała praca sprężarki często do­
prowadza do uszkodzenia przekaźnika 
albo podczas zbyt długiego unoszenia 
pojazdu spaleniu ulega kompresor.

Należy bezwzględnie zadbać o to, 
aby miechy były montowane w takim 
stanie rozciągnięcia, w jakim zostały 
wyjęte z opakowania. W żadnym razie 
nie należy ich rozciągać lub pompować 
dla ułatwienia instalacji. W celu dopa­
sowania dolnego i górnego mocowania 
miecha trzeba operować wahaczem, 
podnośnikiem lub użyć dodatkowego le­
warka ręcznego.

Dokręcanie złączki VOSS
Złączki VOSS zwykle nie wymagają 
dokręcania. Próba ich dokręcania mo­
mentem wyższym niż zalecany może 
doprowadzić do zniszczenia gwintu 
w obudowie miecha, a w konsekwen­
cji – spowodować nieszczelność. Taki 
miech będzie przeważnie niezdatny do 
użycia. Konieczne jest przestrzeganie 
momentów dokręcania zalecanych przez 
producentów.

Sprężarka
Przy wymianie sprężarki należy zawsze 
wymienić przekaźnik. Stary przekaźnik 
może „sklejać się” w pozycji włączonej, 
co prowadzi do przegrzania i spalenia no­
wego kompresora.

Uszkodzenie kompresora zwykle nie 
jest powodem, lecz skutkiem większej 
nieszczelności w układzie zawieszenia 
pneumatycznego. Dlatego właściwa dia­
gnoza jest koniecznym warunkiem do 
przeprowadzenia skutecznej naprawy. Po 
instalacji nowej sprężarki konieczne jest 
sprawdzenie szczelności przewodów, po­
łączeń oraz miechów.

Kolumny pneumatyczne i amortyzatory
Podczas wymiany miechów należy za­
wsze sprawdzić amortyzatory pod kątem 
wycieków oleju. Olej powoduje degrada­
cję gumy i znacząco skraca żywotność 
miecha. Poza tym, jeśli amortyzator, 
którego zadaniem jest przyjęcie uderze­
nia podczas najazdu na nierówność czy 
wjazdu w dziurę, jest niesprawny, jego 
zadanie przejmuje częściowo miech, 
który w efekcie ulegnie szybkiemu uszko­
dzeniu.

 
Testery diagnostyczne 
i aktualizacje oprogramowania
Po wykonaniu jazdy testowej trzeba za­
wsze sprawdzić pojazd pod kątem ko­
munikatów błędów. Zaleca się również 
sprawdzenie testerem parametrów czuj­
nika poziomu i ich ewentualną korektę. 
Zapewni to ustawienie pojazdu na wła­

ściwej wysokości i odpowiedną reakcję 
podczas jazdy. Dodatkowo po wymianie 
kolumny pneumatycznej lub amortyza­
tora powinno się przeprowadzić korektę 
zbieżności.

Należy zawsze aktualizować oprogra­
mowanie, jeśli tak nakazuje instrukcja 
montażu kompresora. Zaniedbanie tej 
czynności może spowodować, iż sprę­
żarka będzie pracowała niewłaściwie lub 
wcale. Może to również doprowadzić do 
jej spalenia.                                       n

podczas montażu elementów zawiesze­
nia pneumatycznego. Należą do nich 
również: właściwe unieruchomienie po­
jazdu oraz odłączenie źródeł zasilania.

Ocena wzrokowa
Jeśli samochód opuści się przez noc  
o ok. 2,5 cm, należy przyjąć, że w ukła­
dzie jest nieszczelność. Zwykle do wykry­
cia jej źródła wystarczy spryskanie kom­
ponentów wodą z mydłem. Jeśli opada 
tylko jedno koło lub strona pojazdu, albo 
w przypadku, gdy poziomowanie jest nie­
właściwe, powodem może być uszkodzo­
ny blok zaworowy.

O spaleniu kompresora świadczy za­
pach spalenizny i/lub odbarwienie me­
talowej obudowy. Charakterystyczne jest 
również brązowawe zabarwienie naklejki 
na kompresorze.

Rozprężanie układu
Układ zawieszenia pneumatycznego 
można rozprężyć z poziomu sprężarki 
albo miecha. Złączkę przewodu po­
wietrznego należy odkręcać powoli, aby 
umożliwić łagodne spuszczenie powie­
trza. W zależności od marki i modelu 
pojazdu do rozprężenia układu może 
być konieczne użycie testera diagno­
stycznego. Wymagające testera miechy 

ochrony uszu. Ciśnienie w układzie za­
wieszenia pneumatycznego może do­
chodzić do18 barów! Przed odłączeniem 
przewodów powietrza i innych kompo­
nentów należy upewnić się, że układ nie 
znajduje się pod ciśnieniem, a kompre­
sor został odłączony od zasilania. W celu 
uniknięcia obrażeń osób i uszkodzenia 
pojazdu należy zwrócić uwagę na wszel­
kie konieczne środki bezpieczeństwa 

Elementy zawieszenia pneumatycznego 
są częściami podlegającymi normalnemu 
zużyciu eksploatacyjnemu i kiedy dojdzie 
do ich uszkodzenia, należy je wymienić 
na nowe. Mowa tu głównie o miechach 
zawieszenia, kolumnach pneumatycz­
nych i sprężarkach.

Podczas pracy dla własnego bez­
pieczeństwa zaleca się stosowanie oku­
larów ochronnych, rękawic oraz środków 

Wykrywanie nieszczelności miecha

Gumowy rękaw wysunięty spod opaski zaciskowej

Uszkodzony przewód dolotowy sprężarki
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Górne zestawy montażowe

Zdecydowana większość samochodów 
poruszających się po europejskich dro-
gach wyposażona jest w kolumny typu 
MacPherson. Dla ich prawidłowej pracy 
niezbędne jest zastosowanie łożyska (ze-
stawu do montażu amortyzatora), które 
zapewnia prawidłowy obrót kolumny 
wokół własnej osi podczas skrętu. Pro-
ducenci pojazdów określają odpowied-

Nieprawidłowe działanie układu zawieszenia może być wynikiem 
błędów popełnionych podczas montażu. Mogą one skutkować 
osłabieniem stabilności podczas jazdy, wydłużeniem drogi hamo-
wania, pogorszeniem przyczepności i kierowalności na drodze,  
a także wpływać na przedwczesne zużycie amortyzatorów z powo-
du zwiększonego obciążenia 

nią wielkość momentu, który należy 
zachować podczas dokręcania nakrętki 
trzpienia tłoczyska. Jego przestrzeganie 
jest warunkiem właściwego działania ło-
żyska, zagwarantowania komfortu oraz 
bezpieczeństwa w trakcie jazdy.

Zawsze zaleca się sprawdzenie in-
strukcji producenta dla każdego pojazdu 
przed przystąpieniem do prac napraw-
czych lub montażowych. Na przykład mo-
ment dokręcania przy montażu kolumny 
amortyzatora dla różnych modeli Audi A3 
i VW Golfa VI wynosi 35 Nm. W przy-
padku samochodu Renault Twingo II jest  
to 62 Nm, w Mini Cooperze D – 64 Nm,  
a w Insignii Sport Tourer – 70 Nm. 

Użycie podczas dokręcania klucza 
udarowego zamiast dynamometrycznego 
wraz ze specjalnymi narzędziami prze-
znaczonymi do montażu amortyzatorów 
może nie tylko zniszczyć gwint, ale rów-
nież przeciążyć łożysko, co spowoduje 
jego przedwczesne zużycie. Z kolei zbyt 
lekko przykręcona nakrętka pozwala 
na niekontrolowane obracanie tłoczy-
ska w amortyzatorze. Jest on wówczas 
przymocowany zbyt słabo, co nie tylko 
zmniejsza komfort, ale też stwarza duże 
niebezpieczeństwo w trakcie jazdy! 

KYB zaleca wymianę górnych zesta-
wów montażowych przy każdej wymianie 
amortyzatora.

Pogląd, że dobry mechanik potrafi 
zastosować właściwy moment dokręca-
nia, ponieważ ma w rękach odpowied-
nie wyczucie, niestety, nie jest prawdą. 

i może doprowadzić do jej niekontro-
lowanego odkręcenia niekoniecznie 
w czasie montażu. Gdy dojdzie do tego 
podczas pracy amortyzatora w trakcie 
jazdy na drodze, sytuacja staje się na-
prawdę niebezpieczna.

Mechanik powinien sprawdzić, czy 
w opakowaniu amortyzatora znajdują 
się nowe nakrętki i – jeśli są w zesta-
wie – użyć ich podczas montażu. Zwykle 
w opakowaniu z nowymi amortyzatorami 
znajduje się również ulotka informująca 
o odpowiednim momencie dokręcania 
i właściwym kącie obrotu. 

Nowoczesne amortyzatory są kom-
ponentami o wysokiej wydajności. Tło-
czysko wykonuje od 1500 do 2500 cy-
kli pracy na odcinku jednego kilometra 
i przyspiesza do prędkości 14 kilometrów 
na godzinę. Ciśnienie wewnątrz cylindra 
roboczego dochodzi do 50 barów, a tem-
peratura często osiąga 120oC. 

Aby w tych trudnych warunkach uzy-
skać pożądaną skuteczność tłumienia, 

KYB, wykonywanie prac naprawczych 
przy użyciu odpowiednich narzędzi oraz 
przestrzeganie instrukcji montażowych 
zalecanych przez producenta pojazdu.

Na stronie www.kyb-europe.com moż-
na uzyskać informacje na temat aplikacji 
KYB, obejrzeć filmy instruktażowe doty-
czące montażu amortyzatorów w kon-
kretnych modelach pojazdów i poznać 
przydatne do tych prac narzędzia.        n

wiele parametrów musi spełniać zało-
żenia przyjęte przez konstruktorów (na 
przykład: skok tłoka, lepkość i ilość oleju/ 
gazu w cylindrze, sprawność zaworów 
oraz odpowiednią technologię produk-
cji). Na poprawną interakcję mogą mieć 
wpływ błędy montażu.

Konieczne jest również stosowanie 
najwyższej jakości komponentów od 
sprawdzonych dostawców OE, takich jak 

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

Nikt nie jest w stanie dobrać właściwego 
momentu dokręcania bez użycia specjali-
stycznych narzędzi. Niezbędne jest zasto-
sowanie klucza dynamometrycznego lub 
klucza dynamometrycznego kątowego. 
Mechanicy powinni zadbać o prawidłowe 
ustawienie momentu dokręcania, a klucz 
musi być odpowiednio trzymany w stre-
fie uchwytu, żeby nie zafałszować wyni-
ków pomiaru. Po pierwszym zwolnieniu 
(kliknięciu) klucza dynamometrycznego 
śruba nie powinna być dalej obciążana. 
Inaczej mówiąc, wystarczy jedno kliknię-
cie zwalniające.

Bezpłatny dostęp do informacji tech-
nicznych, w tym również związanych 
z wyborem właściwych momentów do-
kręcania amortyzatora w pojazdach, 
opartych na danych pochodzących od 
producentów samochodów, zapewnia 
aplikacja KYB Suspension Solutions App. 
Można ją pobrać za pośrednictwem App 
Store i Google Play. 

Innym punktem, który często jest po-
mijany przy wymianie amortyzatorów, 
są nakrętki mocujące. Producenci coraz 
częściej stosują nakrętki samokontrują-
ce, których w żadnym wypadku nie wol-
no używać ponownie. Wynika to z faktu, 
że wewnętrzna część nakrętki po dokrę-
ceniu właściwym momentem jest lekko 
rozciągana i w ten sposób osiąga trwałe 
napięcie wstępne, zabezpieczające po-
łączenie śrubowe. Ponowne wykorzy-
stanie nakrętki naraża ją na naprężenie 
przekraczające granicę plastyczności Kolumna MacPhersona gotowa do montażu 

Zestawy montażowe górnego mocowania amortyzatora zawierają 
wszystkie potrzebne elementy
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System kalibracji kamer i radarów 
LAUNCH X-431 ADAS

Promocja
Kompletny zestaw z testerem 

diagnostycznym: 29 900 zł netto

Książki WKŁ 
w e-autonaprawie
✔ 	 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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Uszkodzenia zaworów



Wytarcia na trzonku zaworu
Objawy
Trzonek zaworu nosi ślady zatarcia albo 
tarcia (rys. 1a i 1b).

•	Zastosowano stare, zużyte zamki 
sprężyny zaworowej.

	Nadmierne obroty silnika:
•	Film olejowy między prowadnikiem 

zaworu a zaworem przy nadmier­
nych obrotach już nie działa; do­
chodzi wtedy do metalicznego kon­
taktu między zaworem a prowadni­
kiem zaworu.

•	Nadmierne obroty często doprowa­
dzają do uderzenia zaworu.

Zapobieganie
	Ustawienie prowadnika zaworu 

w stosunku do jego przylgni musi być 
równoległe.

	Przy poprawkach wykonywanych na 
używanych zaworach należy zwracać 
uwagę na dokładną prostoliniowość 
trzonka.

	Pierścienie gniazda zaworu muszą być 
montowane zgodnie z zaleceniami 
producenta.

	Należy stosować wyłącznie nowe 
zamki sprężyny zaworowej. Stare 
zamki są najczęściej nierównomiernie 
zużyte, przez co zawory nie mogą się 
swobodnie obracać.

	Prowadniki zaworów muszą być pod­
dawane obróbce na wymagany wy­
miar zgodnie z informacjami produ­
centa.

	Po wystąpieniu nadmiernych obrotów 
zaleca się sprawdzenie całego syste­
mu napędu zaworów oraz denka tłoka 
pod kątem ewentualnych uszkodzeń.

Złamanie zaworu w rowku
Objawy
	Zawór jest złamany w rowku albo ze­

rwany (rys. 4 i 5). 
	Podkładki gniazda zaworu są zdefor­

mowane (rys. 6).

ustawiony prostopadle do trzonka 
zaworu z powodu lekkiego nałoże­
nia się zaworu na tłok, to po wpro­
wadzeniu zaworu na gniazdo nastę­
puje lekkie skrzywienie w miejscu 
przejścia z talerzyka do trzonka 
zaworu. Przy dłuższej pracy może 
dojść do zmęczenia materiału i na 
skutek tego – zerwania zaworu.

•	Ukośne dźwigienki zaworowe albo 
użycie używanych podkładek pod 
gniazda mogą także wywołać lekki 
moment skrzywienia zaworu, a po 
dłuższej pracy doprowadzić do jego 
zerwania.

Zapobieganie
	Sprężyna zaworu musi zostać właści­

wie osadzona podczas zabudowy.
	Należy stosować nowe podkładki 

pod gniazda zaworowe. Stare są naj­
częściej nierównomiernie zużyte, co 
powoduje, że zawory nie mają swo­
body w obracaniu się, a na trzonek 
zaworu działają naprężenia zginające.

Pęknięcia w obszarze talerzyka 
zaworu
Objawy
Zawór złamał się w obszarze talerzyka 
zaworu oraz/albo wykrzywił się (rys. 9).
Przyczyny
Ten obraz uszkodzeń spowodowany jest 
przez przeciążenie mechaniczne. Można 
rozróżnić dwa różne rodzaje przeciążenia:
	Zgrubna struktura pęknięcia – prze­

łom statyczny:
Pęknięcie powstaje w wyniku zadzia­
łania krótkiej, szybkiej i dużej siły,  
np. uderzenia zaworu o tłok. Może 
to być spowodowane przez źle usta­
wione czasy sterowania, zbyt późne 
wycofywanie się zaworu albo pracę 
silnika na zbyt wysokich obrotach.

	Drobna struktura pęknięcia – pęknię­
cie zmęczeniowe:
Na skutek lekkiej deformacji zaworu 
w obszarze przejścia od talerzyka do 
trzonka wygina się on przy każdym 
ruchu zamykania. Prowadzi to do 
zmęczenia materiału i ostatecznie do 
zerwania talerzyka zaworu.

Zapobieganie
	Czasy sterujące muszą być dokładnie 

ustawione podczas montażu.
	Przy naprawie głowicy cylindrowej 

Deformacje trzonka zaworu
Objawy
	Trzonek zaworu wykazuje niewielkie 

skrzywienie (rys. 2).
	Talerzyk zaworu jest złamany (rys. 3).

Zawory stanowią istotny element silnika 
spalinowego. Są wytrzymałe i w warunkach 
normalnej eksploatacji długowieczne. Nie-
stety, zdarzają się również awarie. Eksperci 
Mahle w uporządkowanej i przejrzystej 
formie przedstawiają zarówno objawy, jak 
i przyczyny tych problemów. Radzą rów-
nież, jak im zapobiegać

Maciej Hadryś
Kierownik Działu Technicznego MAHLE

Rys. 1a. Zawór 
z widocznymi 
zatarciami

Rys. 1b. Powiększenie 
złogów i zatarć
na trzonku zaworu

Przyczyny
	Odchylenia w geometrii:

•	Prowadnik i przylgnia zaworu nie 
są równoległe. Przyczyną może być 
wadliwa obróbka lub zabrudzenia 
w prowadniku zaworu oraz/albo na 
przylgni zaworu.

•	Zawór jest krzywy lub wygięty, co 
może być spowodowane na przy­
kład przez uderzenie. 

•	Luźny pierścień gniazda zaworu 
prowadzi do nierównoległego usta­
wienia prowadnika zaworu.

•	Średnica wewnętrzna prowadnika 
zaworu jest zbyt duża albo zbyt 
mała.

Przyczyny
Zdeformowanie trzonka zaworu nastę­
puje na skutek mechanicznego przecią­
żenia. Przyczyny mogą być następujące: 
	Niewłaściwe ustawienie zaworu może 

spowodować, że uderza on w denko 
tłoka.

	Nadmierne obroty silnika sprawiają, 
że sprężyny nie nadążają z cofaniem 
zaworu, przez co dochodzi do kolizji 
z tłokiem.

	Źle ustawione są czasy sterowania. 
Powoduje to niewłaściwą synchroni­
zację mechanizmu zaworów z rucha­
mi tłoka, która może doprowadzić do 
uderzeń zaworów.

	Uszkodzenie napinacza spowodowało 
przeskoczenie paska zębatego albo 
łańcucha.

	Zerwał się pasek zębaty albo łańcuch.
Zapobieganie
	Luz zaworu oraz czasy sterowania 

muszą być dokładnie ustawione.
	Należy unikać nadmiernych obrotów 

silnika.
	Przy wymianie paska zębatego albo 

wymianie łańcuszka należy równo­
cześnie wymienić napinacz.

�	Po obróbce głowicy cylindra trzeba 
sprawdzić pozycję powrotną zaworów.

Rys. 2. Skrzywiony 
trzonek zaworu

Rys. 3. Załamany 
talerzyk zaworu

Rys. 4. Mocno 
zdeformowany 
zawór

Rys. 5. Złamana w rowku stopa  
zaworu (przełom statyczny –  
naprężenie zginające)

Rys. 6. Zdeformowanie podkładek 
pod gniazda zaworowe na pro-
gach ciągowych

Przyczyny
Przyczyną powyższych uszkodzeń zwykle 
bywa przeciążenie mechaniczne. Mogą 
być tego dwa powody:
	Zgrubna struktura pęknięcia – błąd 

montażowy:
•	Dochodzi do przełomu statyczne­

go, charakteryzującego się zgrub­
ną strukturą pęknięcia. Następuje 
to zaraz po uruchomieniu silnika 
i wskazuje na błąd montażowy. 
Jeżeli sprężyna zaworu zostanie 
założona krzywo, to po ściśnięciu 
utworzy z jednej strony blok wy­
wołujący duży moment zginający 
na talerzyku sprężyny zaworu. Ten 
moment wyginający jest w stanie 
doprowadzić do pęknięcia albo ze­
rwania zaworu (rys. 7 i 8).

	Drobna struktura pęknięcia – błąd 
geometryczny:
•	Dochodzi do pęknięcia zmęczenio­

wego charakteryzującego się drob­
ną strukturą. Przyczyną pęknięcia 
zmęczeniowego jest błąd geometrii 
w systemie rozrządu zaworów. Je­
żeli np. talerzyk zaworu nie jest 

Rys. 7. Zerwanie zaworu jako efekt 
ukośnie założonej sprężyny

Rys. 8. Ślady na 
głowicy cylin-
drowej spowo-
dowane przez 
ukośnie nałożo-
ną sprężynę

Rys. 9. Zawór 
zerwany  
w obszarze 
talerzyka

trzeba dokładnie sprawdzić pozycje 
wycofania zaworów.

	Należy unikać zbyt wysokich obrotów 
podczas pracy silnika.

	W przypadku ponownego wykorzysta­
nia zaworów trzeba dokładnie spraw­
dzić ich wymiary.

	Przylgnia zaworu wymaga starannego 
obrobienia. Prowadnik zaworu i przy­
lgnia muszą być równoległe.

Zużycie przylgni zaworu
Objawy
	Powierzchnia uszczelniająca na zawo­

rze nosi ślady zużycia. (rys. 10–12).
	Podkładki pod gniazdo są mocno zde­

formowane.
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Przyczyny
Na skutek zbytniego obciążenia elementu 
przylgnia jest mocno zużyta. Obciążenie 
to może być spowodowane następujący­
mi przyczynami:
	Prowadnik zaworu i jego przylgnia wy­

kazują odchylenia w geometrii – nie 
są równoległe.

	Pojawia się zbyt wysoka temperatura, 
np. w wyniku:
•	złego ustawienia mieszanki,
•	zakłóceń w procesie spalania,
•	zbyt małego luzu zaworów,
•	spalania detonacyjnego,
•	nieodpowiedniego tuningu.

	Przylgnia zaworu narażona jest na 
zbyt wysokie mechaniczne obciąże­
nia, np. przez wzmocnione sprężyny 
zaworu albo zbyt ostre wałki rozrządu.

	Przezbrojenie silnika na pracę z ga­
zem spowodowało brak chłodzenia. 
Zawory mocniej się nagrzewają i są 
narażone na wyższe obciążenia.

Zapobieganie
	Prowadnik zaworu i przylgnia zaworu 

zawsze muszą być równoległe.

Przyczyny
Talerzyk zaworu został zdeformowany 
przez przeciążenie termiczne albo me­
chaniczne. Mogą być tego następujące 
przyczyny:
	Przeciążenie termiczne:

•	Luz zaworowy był zbyt mały.
•	Nastąpiły usterki w procesie spala­

nia.
•	Wykonano modyfikacje przez tu­

ning.
	Przeciążenia mechaniczne:

•	Między zaworem a gniazdem za­
wiesiło się ciało obce.

Zapobieganie
	Luz zaworowy musi być precyzyjnie 

ustawiony.

	Przy montażu silnika należy usunąć 
z komory spalania albo z systemu za­
silania pozostające tam ewentualnie 
ciała obce.

Przepalony talerzyk zaworu
Objawy
Na talerzyku zaworu stopiony jest frag­
ment o kształcie klina (rys. 16).Rys. 10. Silne zużycie powierzchni 

uszczelniającej

Rys. 11. powierzchnia uszczelnie-
nia w dużym powiększeniu

Rys. 12. Silnie zużyta powierzchnia 
uszczelnienia Rys. 14. Zdeformowany talerzyk 

zaworu (kształt tulipana)

Rys. 15. Liniowe ślady stykowe na 
zdeformowanym talerzyku zaworu

Rys. 13. talerzyk bez deformacji

	Luz zaworowy należy ustawiać zgod­
nie z zaleceniami.

	Należy stosować wyłącznie części 
określone przez producenta (spręży­
ny, wałki rozrządu itp.).

	Zawory i podkładki pod zawory po­
winny być dostosowane do pracy na 
paliwie gazowym.

Deformacje talerzyka zaworu
Objawy
Talerzyk zaworu jest zdeformowany albo 
złamany (rys. 13-15).

Przyczyny
Uszkodzenia spowodowane zostały prze­
ciążeniem termicznym, którego przy­
czyny mogą być następujące:
	Nieszczelny zawór:

Zawór nie będzie prawidłowo uszczel­
niał po źle wykonanej obróbce popra­
wiającej przylgnię, przy źle ustawio­
nym luzie zaworowym, małej rysie 
na jego talerzyku albo z powodu innej 
wady w geometrii. Również brak luzu 
między prowadnikiem a trzonkiem za­
woru może utrudniać jego obracanie 
się. Brak styku między talerzykiem 
a podkładką w głowicy cylindrowej 
powoduje zator cieplny, który po dłuż­
szej pracy prowadzi do stopienia tale­
rzyka zaworu.

	Ograniczone obracanie się zaworu:
Jeżeli podczas montażu zaworu 
3-rowkowego użyje się starych zam­
ków sprężyny zaworowej, istnieje 
obawa, że zawór nie będzie się mógł 
obracać, co wywoła zator cieplny i po 
niedługim czasie doprowadzi do jego 
przepalenia.

Zapobieganie
	Po obróbce przylgni zaworu należy za­

dbać, żeby prowadnik zaworu i przy­
lgnia znajdowały się w stosunku do 
siebie pod kątem prostym.

	Stosować wyłącznie nowe zamki sprę­
żyny zaworowej. Stare są najczęściej 
nierównomiernie zużyte i powodują, 
że zawory nie mogą się obracać.

	Prowadnik zaworu musi być dotarty 
na wymagany wymiar.                   n

Rys. 16. Zawór przepalony

VARTA Partner Portal 

VARTA Partner Portal składa się z czte­
rech modułów, których celem jest wspar­
cie serwisów w procesie wymiany aku­
mulatora na nowy. Coraz większa ilość 
pojazdów z systemami start&stop oraz 
bardziej zaawansowana i złożona elek­
tronika nieraz przysparzają kłopotów. 
Ponadto w niektórych przypadkach czas 
serwisowania akumulatorów znacznie 
się wydłuża, ponieważ są one montowa­
ne w nietypowych lub trudno dostępnych 
miejscach. 

Z oprogramowania może bezpłat­
nie korzystać każdy pracownik warsz­
tatu za pomocą dowolnego urządzenia 
z  dostępem do Internetu. Warunkiem 
jest rejestracja na stronie VARTY. Portal 
zapewnia możliwość błyskawicznego 

uzyskania wszystkich kluczowych infor­
macji dotyczących poprawnej wymiany 
akumulatora:
	Moduł Wyboru akumulatora umoż­

liwia jego precyzyjne dopasowanie 
oraz znalezienie konkretnego produk­
tu według numeru części na podsta­
wie kodu wyszukiwania. W  module 
uwzględniono także alternatywne pro­
dukty, zapewniające lepsze parametry 
oraz niemal wszystkie modele samo­
chodów z systemem start&stop.

	Dzięki modułowi Położenia aku­
mulatora pracownicy warsztatu mogą 
go natychmiast odnaleźć. Za pomocą 
wyświetlonego schematu pokazywa­
na jest lokalizacja urządzenia w po­
jeździe.

	W ramach Instrukcji montażu wska­
zywany jest szacowany czas ser­
wisowania oraz poszczególne kroki 
prawidłowej wymiany akumulatora. 
Instrukcje ułatwiają także montaż 
akumulatora w  pojazdach z  syste­
mem start&stop, w tym także wskaza­
nie konieczności podłączenia systemu 
zarządzania akumulatorem. 

	Moduł Wiedzy na temat akumulato­
rów zawiera m.in. informacje o aku­
mulatorach do systemów start&stop, 
obejmujące ich charakterystykę, zale­
cenia dotyczące testowania w pojaz­
dach z tym systemem i zasady inter­
pretacji wyników. 

W ostatnich tygodniach baza danych 
zastosowań produktów marki Varta zo­
stała rozszerzona o ponad 7000 mo­
deli pojazdów 165 marek, co stanowi  
19,8 miliona pojazdów w  samej Euro­
pie. Baza danych uwzględnia zatem po­
nad 94% modeli oferowanych na rynku 
europejskim i nie mniej niż 99,6% czyli  

Po europejskich drogach jeździ ponad 40 000 mo- 
deli samochodów, co oznacza, że nawet eksperci 
mogą mieć kłopot z doborem odpowiedniego aku-
mulatora dla każdego z nich. Pomocnym narzę-
dziem okaże się Varta Partner Portal. Ta sekcja na 
stronie Varty udostępnia niezbędne informacje, 
obejmujące: wskazanie odpowiedniego typu (para-
metry, technologia), miejsce montażu oraz  
instrukcję jego wymiany

381 milionów zarejestrowanych pojaz­
dów. Warsztaty mogą teraz własciwie do­
brać akumulatory VARTA do 38 000 mo- 
deli samochodów.

Rejestracji dokonuje się za pomocą for­
mularza na stronie varta-automotive.pl.  n

Lokalizacja akumulatora w niektórych 
modelach samochodów jest nietypowa
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Łożysko kolumny MacPhersona
Uszkodzenia elementu gumowego 

mogą być następujące:
	rozerwanie lub rozwarstwienie gumy,
	zmniejszenie lub zwiększenie twardo­

ści gumy,
	zmiana struktury gumy.
Rozerwanie gumy może być wynikiem 
wypadku, eksploatacji pojazdu po złych 
nawierzchniach lub działania nadmier­
nych sił w wyniku uszkodzenia sprężyny 
bądź amortyzatora.

Zmiana twardości gumy wywołana 
jest jej starzeniem lub działaniem skraj­
nych (wysokich lub niskich) temperatur.

Z kolei zmiana struktury gumy naj­
częściej jest efektem działania agre­
sywnych czynników w postaci olejów, 
płynów, zasolonej wody oraz zmiennych 
temperatur.

Konsekwencją wszystkich opisanych  
usterek elementów gumowych jest 
zmniejszenie komfortu i pogorszenie 
własności jezdnych. Komfort obniża ha­
łaśliwa praca zawieszenia (stuki, piski, 
drgania przenoszone na nadwozie). Z ko­
lei pogorszenie bezpieczeństwa wynika 
ze zmian w geometrii zawieszenia. Nie­
mająca odpowiedniej sztywności guma 
może też dawać wrażenie „pływania” 
samochodu przy pokonywaniu zakrętów 
bądź nierówności.

Do usterek łożyska tocznego zalicza 
się korozję oraz uszkodzenia mechanicz­
ne, polegające na wykruszeniu bieżni lub 
zniszczeniu koszyczka elementów tocz­
nych.

Dla zapewnienia ochrony przed ko­
rozją łożysko wyposażone jest w odpo­
wiednie uszczelnienia. Jeśli ulegną one 
uszkodzeniu, wtedy do wnętrza łożyska 
dostaje się woda, sól i zanieczyszcze­
nia, powodując jego szybką destrukcję. 
W skrajnych przypadkach uszkodzenie 
uniemożliwia obrót łożyska. W samocho­
dach bez wspomagania kierownicy uster­
ka ta powoduje konieczność użycia dużej 
siły do skręcenia kół. W samochodach 
ze wspomaganiem usterka jest znacznie 
trudniejsza do wykrycia. 

W przypadku całkowitego zablokowa­
nia łożyska następuje skręcanie sprężyny 
lub jej obrót w gniazdach mocujących. 
Może to spowodować uszkodzenie za­
równo sprężyny, jak i innych części z nią 
współpracujących, łącznie z wyrwaniem 
punktów mocujących do nadwozia. Ob­
jawem zatarcia łożyska często są stuki 
pojawiające się podczas kręcenia kierow­
nicą na postoju. Dotknięcie w tym czasie 
sprężyny pozwala wyczuć pojawiające się 
w niej naprężenia. Uszkodzenie mecha­
niczne (np. w wyniku uderzenia w coś 
kołem) także mogą wywoływać okresowe 
stuki, zarówno przy kręceniu kierownicą, 
jak i podczas pokonywania nierówności.

Sposoby naprawy
Po stwierdzeniu uszkodzenia łożysko 
górnego mocowania amortyzatora należy 
wymienić na nowe. Także przy wykony­
waniu innych prac związanych z demon­
tażem kolumny MacPhersona (wymiana 

amortyzatora, sprężyny) trzeba zweryfi­
kować stan łożyska i w razie wątpliwości 
go wymienić. Ze względu na możliwość 
trudnych do wychwycenia uszkodzeń  
(np. utrata sztywności gumy) najbez­
pieczniejszym rozwiązaniem jest montaż 
nowych łożysk wraz z nowymi amortyza­
torami. Zapewni to długą i bezawaryjną 
pracę podzespołu.

Dostarczane przez firmę NTN-SNR 
łożyska są kompletne i zawierają wszyst­
kie potrzebne do montażu elementy. 
Poza łożyskiem i poduszką gumową są 
to – zależnie od typu pojazdu – nakrętki, 
podkładki, miseczki itp. Przy wymianie 
należy wymienić wszystkie te elementy, 
nie pozostawiając żadnych starych czę­
ści. Ważna jest też kolejność montażu 
oraz w przypadku np. miseczek – także 
strona, którą je zakładamy. Zwracamy 
też uwagę na właściwe ułożenie sprężyny 
w gniazdach, aby nie powstawały w niej 
szkodliwe naprężenia wywołujące trud­

Zawieszenie na kolumnach MacPhersona jest rozwiązaniem 
obecnie najczęściej stosowanym na przedniej osi samocho-
dów. Zadecydowały o tym takie zalety, jak prosta i zwarta 
budowa oraz wynikające z tego niskie koszty produkcji,  
a także dobre własności jezdne

ne do lokalizacji dźwięki i przedwczesne 
uszkodzenie zamontowanych części.

Należy też zwrócić uwagę na kierunek 
montażu łożysk do nadwozia. Zależnie 
od typu pojazdu łożyska mogą być sy­
metryczne i identyczne dla obu stron lub 
niesymetryczne. W przypadku łożysk nie­
symetrycznych występuje rozróżnienie na 
prawą i lewą stronę. Możemy też spotkać 
sytuację, gdy sposób montażu łożysk jest 
uzależniony od tego, czy samochód po­
siada wspomaganie, czy nie.

Niepoprawny kierunek montażu ło­
żysk spowoduje pogorszenie prowadzenia 
pojazdu wynikające ze zmian geometrii 
zawieszenia, a co za tym idzie – spadek 
bezpieczeństwa oraz trwałości zamonto­
wanych elementów. Zastosowanie się do 
wskazanych zaleceń i montaż wysokiej 
jakości łożysk zapewni bezpieczną i od­
powiednio długą eksploatację pojazdu.

Artykuł opracowany na podstawie  
materiałów firmy NTN-SNR

Uproszczenie konstrukcji było możliwe 
dzięki przejęciu przez jeden zespół funk­
cji nośnej, zwrotniczej i amortyzującej. 
Kolumna MacPhersona spełnia wszyst­
kie te zadania. W typowym rozwiązaniu 
składa się ona z wahacza, amortyzatora, 
sprężyny i górnego łożyska mocowa­
nia amortyzatora. Łożysko znajduje się 
w górnej części kolumny i mocowane jest 
bezpośrednio do nadwozia. Stanowi ono 
ważny punkt przenoszący siły statyczne 
jak i dynamiczne z zawieszenia na nad­
wozie. Pełni również funkcję zwrotnicy, 
umożliwiając skręt kół.

Są to istotne funkcje, a jednak w od­
różnieniu od amortyzatorów, sprężyn czy 

przegubów kulistych element ten jest 
często pomijany przy naprawach. Przy­
czynia się do tego zarówno jego lokali­
zacja w tzw. kielichu nadwozia, sprawia­
jąca, że jest on niemal niewidoczny, jak 
i fakt, że uszkodzony nie daje wyraźnych 
objawów.

Budowa i typowe usterki
Kompletne łożysko górnego mocowa­
nia amortyzatora składa się z gumowej 
poduszki, łożyska tocznego oraz dodat­
kowych elementów montażowych w po­
staci podkładek, miseczek czy nakrętek. 
Awarii może ulec zarówno poduszka, jak 
i łożysko kulkowe.
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Diagnostyka sond lambda

Zagadnienie przedstawimy na przykła-
dzie wymiany sondy sterującej lambda 
w Toyocie RAV 4 z 2009 roku. Powo-
dem podjęcia decyzji o wymianie była 
nierównomierna praca silnika oraz kod 
usterki P0171. Test multimetrem wyka-
zywał różne odczyty wartości napięcia, 
które zmierzone na wszystkich przewo-
dach sondy wynosiło 0,3 V.  Wartość ta 
nie ulegała zmianie bez względu na to, 
czy silnik pracował, czy też nie. Nowa 
sonda dawała takie same odczyty i osta-
tecznie mechanik zwrócił się o pomoc do 
specjalistów Blue Print.

Problem polega na tym, że sonda ta 
posiada cztery przewody – podobnie jak 
wąskopasmowe sondy lambda. Jednak 
w rzeczywistości jest stosowaną od wie-
lu lat szerokopasmową sondą lambda, 
zwaną również sondą mierzącą proporcję 

powietrza do paliwa (AFR). Rozwiązanie 
jest niezawodne, jednak jego diagnostyka 
różni się znacząco.

Zasada działania
Sonda tego typu wskazuje stałe napięcie 
0,3 V, zamiast przesyłać do modułu ste-
rującego sygnały napięciowe z przedziału 
0,2 V÷0,8 V. Zmiana wartości sygnału 
napięciowego równałaby się zmianie 
dawki paliwa w celu utrzymania stechio-
metrycznego składu mieszanki, λ = 1.

Pod względem zastosowanego mate-
riału sonda AFR jest podobna do kon-
wencjonalnej wąskopasmowej sondy 
cyrkonowej, ma jednak budowę planar-
ną. Podstawową różnicę stanowi zasada 
działania. Sondy wąskopasmowe okre-
ślane są mianem pasywnych, ponieważ 
same wytwarzają napięcie w oparciu 

PID zmniejsza swoje napięcie wyjściowe, 
powodując tym samym utrzymanie stałej 
wartości napięcia 3,3 V na elektrodzie 
A. Napięcie wyjściowe regulatora PID 
wskazuje, czy silnik pracuje na mieszan-
ce ubogiej czy bogatej. W odróżnieniu 
od konwencjonalnych sond O2, w przy-
padku sond mierzących proporcje po-
wietrza do paliwa (AFR) sygnał napięcia 
pokazywany na testerze diagnostycznym 
wzrasta, a nie spada, gdy mieszanka 
paliwowa jest uboga. Wynika to z fak-
tu, że sygnał napięcia płynie od modu-
łu zasilania PCM, a nie od samej sondy. 
W przeciwieństwie do konwencjonalnej 
sondy O2 nie można użyć oscyloskopu 
do sprawdzenia reakcji sondy na zmiany 
proporcji powietrza do paliwa.

Zastosowanie
Sondy AFR wskazują, jak bogata lub ubo-
ga jest mieszanka paliwowo-powietrzna,  
a odpowiednia korekta może być prze-
prowadzona bardzo szybko. Sondy 
wąskopasmowe pokazują jedynie, czy 
mieszanka jest bogata lub uboga, przez 
co wymagana korekta składu trwa długo 
i powoduje wzrost emisji oraz nierówno-
mierną pracę silnika.

W przeciwieństwie do sond typu AFR, 
sondy wąskopasmowe nie nadają się do 
silników wysokoprężnych oraz benzyno-
wych z wtryskiem bezpośrednim.

Problemy w pracy sond typu AFR
	Sondy typu AFR generują podobne pro-

blemy, jak wąskopasmowe sondy O2.
	Uszkodzona sonda może nie wskazy-

wać rzeczywistej wartości λ, dlatego 
należy użyć analizatora spalin do po-
równania z danymi odczytanymi z te-
stera diagnostycznego.

	Zanieczyszczone sondy często pracu-
ją z opóźnieniem lub w ogóle nie re-
agują. Źródłem zanieczyszczeń może 
być płyn chłodzący pochodzący z we-
wnętrznych wycieków silnika, fosfor 
powstający w wyniku nadmiernego 
zużycia oleju silnikowego, krzemion-
ka z uszczelniaczy silikonowych sto-
sowanych w kolektorze wylotowym 
lub dolotowym, olej lub paliwo spły-
wające w wyniku efektu kapilarnego 
do komory z powietrzem referencyj-
nym.

	Podstawowe znaczenie ma obwód 
sterujący grzałką – sondy te pracują 
w temperaturze znacznie wyższej od 
konwencjonalnych czujników. Dlate-
go należy sprawdzić rezystancję grzał-
ki oraz sygnał modulacji szerokości 
impulsów PWM na grzałce.

	Uszkodzony obwód grzałki może po-
wodować kod usterki P0031/2.

Sprawdzanie sondy
Nissan, Toyota, Mazda oraz kilku innych 
azjatyckich producentów stosuje w mo-
dule sterującym pracą silnika oprogramo-
wanie pozwalające mechanikowi zmienić 
ilość wtryskiwanego paliwa oraz ustawić 
mieszankę bogatą lub ubogą. W trakcie 
testu skład normalnej mieszanki jest de-
aktywowany, a po zakończeniu diagnosty-
ki wraca do standardowych nastawów.

Tester diagnostyczny używany do we-
ryfikacji uruchamiania sondy pozwala 
również przeprowadzić test układu wtry-
sku paliwa i pokazuje związane z tym 
zmiany napięcia dostarczanego do sondy.

Jeżeli tester nie ma tej funkcji, sondę 
można sprawdzić w sposób następujący 
(podczas testu temperatura czynnika chło-
dzącego powinna być wyższa od 80°C):
	Utrzymać prędkość obrotową silnika 

na poziomie około 2 500 obr./min. 
Sonda przy wartości λ = 1 powinna 
odczytać około 3,3 V / 0 mA.

	Zwiększyć prędkość obrotową silnika 
do 4 500 obr./min i szybko zamknąć 
przepustnicę, pozwalając silnikowi 
powrócić do prędkości obrotowej bie-
gu jałowego – powinno to zubożyć 
mieszankę, ponieważ dopływ paliwa 
zostaje odcięty. Napięcie powinno 
chwilowo wzrosnąć do 3,8 V – 4,0 V; 
co oznacza, że sonda rozpoznała mie-
szankę jako ubogą.

Inne przyczyny
Bardzo często prawdopodobną przy
czyną problemów nie jest niesprawna 
sonda lambda, ale inne elementy oraz 
parametry pracy silnika, które również 
należy zweryfikować: 
	Sprawdzić korektę paliwa w długim 

okresie – wartości 8÷10% lub wyż-
sze wymagają ustalenia przyczyny.

	Wysokie wartości korekty w długim 
okresie oznaczają dodawanie pali-

o różnice poziomu O2 na platynowych 
elektrodach, wystawionych na działa-
nie tlenu zawartego w powietrzu oraz 
w spalinach. Sondy mierzące proporcje 
powietrza do paliwa (AFR) są sterowane 
przez moduł sterujący pracą silnika. Na 
rysunku 1 przedstawiono w uproszczony 
sposób schemat układu sterowania.

W modelach Toyoty podczas pracy sil-
nika przy składzie mieszanki λ = 1, son-
da wytwarza stałą wartość napięcia 0,3 V.  
Wystawiona na działanie powietrza at-
mosferycznego elektroda B (komora po-
wietrza referencyjnego – z reguły ujemna) 
jest zasilana przez moduł sterujący pracą 
silnika napięciem 3 V. W konsekwencji 
na elektrodzie A napięcie wynosi 3,3 V 
(3 V + 0,3 V). Zadaniem regulatora PID 
(regulator proporcjonalno-całkująco-róż-
niczkujący) w module sterującym pracą 
silnika jest utrzymanie różnicy w wysoko-
ści 0,3 V bez względu na poziom zawar-
tości tlenu w spalinach.

Przy λ = 1 napięcie na elektrodzie A 
wynosi 3,3 V i jest połączone z wzmac-
niaczem operacyjnym (Ω; A), w którym 
drugie wejście jest ustawione na 3,3 V. 
Wzmacniacz operacyjny przesyła różni-
cę napięcia pomiędzy dwoma wejściami 
3,3 V. W ten sposób, przy λ = 1, napięcie 
wyjściowe wzmacniacza operacyjnego 
wynosi 0 V i w rezultacie przez rezystor 
nie płynie prąd, a regulator PID podaje 
3,3 V w celu zrównoważenia napięcia na 
elektrodzie A. Gdy silnik pracuje na ubo-
giej mieszance, napięcie na elektrodzie A  
spada. Wtedy wzmacniacz operacyjny 
generuje dodatnie napięcie, a regulator 
PID reaguje, zwiększając napięcie za-
silające elektrodę A, która z powrotem 
uzyskuje napięcie 3,3 V, co wywołuje 
przepływ prądu przez rezystor.

Im bardziej uboga mieszanka, tym 
wyższe napięcie wyjściowe regulatora 
PID, a tym samym – zwiększony prze-
pływ prądu przez rezystor. Jeżeli silnik 
pracuje na mieszance bogatej, zachodzi 
sytuacja odwrotna. Napięcie na elektro-
dzie A wzrasta, a wzmacniacz operacyjny 
podaje napięcie ujemne. Z kolei regulator 

wa w celu skompensowania ubogiej 
mieszanki. W takim przypadku należy 
sprawdzić układ dolotowy pod kątem 
nieszczelności. Przy niskich prędko-
ściach obrotowych silnika niewielka 
nieszczelność będzie bardziej zuba-
żała mieszankę niż przy prędkościach 
wyższych, ponieważ wtedy fałszywe 
powietrze staje się niewielką częścią 
całego pobieranego powietrza.

	Sprawdzić korektę paliwa w krótkim 
okresie, która wraz ze wzrostem ob-
rotów silnika powinna mieć wartość 
różną od korekty w długim okresie.

	Sprawdzić szczelność układu wyde-
chowego.

	Sprawdzić poprawność działania czuj-
nika temperatury cieczy chłodzącej 
oraz czujnika temperatury powietrza.

	Sprawdzić, czy przepływomierz po-
wietrza działa poprawnie.

	Sprawdzić, czy ciśnienie paliwa ma 
odpowiednią wartość.                     n

Całkowite zużycie sondy lambda cechuje wiele symptomów 
wskazujących na konieczność jej wymiany. Jeżeli jednak ulega 
ona stopniowemu zużyciu, diagnostyka jest trudniejsza. Kody 
usterek mogą być niejednoznaczne w interpretacji i często 
wymienia się sondę bez potrzeby na podstawie niezbyt profesjo-
nalnej metody prób i błędów

Rys. 1. Schemat układu sterowania sondy AFR

Rys. 2. Przy lambda = 1, napięcie sondy jest 
bliskie 3,3 V, a prąd nie płynie.

Rys. 3. Przy zwiększeniu dawki paliwa moduł 
sterujący pracą silnika reaguje, zmniejsza-
jąc napięcie podawane do sondy i przepływ 
prądu zanika

Rys. 4. Przy zmniejszeniu dawki paliwa moduł 
sterujący pracą silnika reaguje, zwiększając 
napięcie podawane do sondy

Lambda 1 (mieszanka stechiometryczna)
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25 lat układu ESP® firmy Bosch

Mokra droga i nagły manewr omijania 
– kiedyś taka sytuacja często kończyła 
się w rowie lub na barierkach, nierzad-
ko z ciężkimi obrażeniami lub ofiarami 
śmiertelnymi. 25 lat temu opracowano 
rozwiązanie, które wspomogło kierow-
ców – elektroniczny układ stabilizacji 
toru jazdy ESP®. Został on wprowadzo-
ny po raz pierwszy w 1995 roku przez 
firmy Bosch i Daimler-Benz w pojazdach  
Klasy S. Od tego czasu ESP® utrzymuje 
samochody bezpiecznie na torze jazdy 

również w przypadku wykonywania kry-
tycznych manewrów. 

Analitycy wypadków w firmie Bosch 
szacują, że w samej Unii Europejskiej 
układ antypoślizgowy uratował życie 
około 15 000 osób w ciągu ostatnich  
25 lat, a także zapobiegł prawie połowie 
miliona wypadków z obrażeniami ciała. 
Wraz z pasami bezpieczeństwa i podusz-
ką powietrzną układ ESP® jest jednym 
z najważniejszych elementów ratujących 
życie w pojeździe. Stworzenie układu 

stabilizacji toru jazdy było kamieniem mi-
lowym na drodze do naszej „wizji zero”, 
polegającej na wyeliminowaniu śmiertel-
nych ofiar wypadków komunikacyjnych. 
ESP® jest znakomitym przykładem tego, 
co rozumiemy przez nasze motto: Tech-
nologia bliżej nas.

Od 1995 roku technologia znacznie 
się zmieniła i Bosch nieustannie mo-
dernizuje swój układ przeciwpoślizgo-
wy. Do tej pory wyprodukował ponad  
250 milionów ESP®. Trudno sobie wy-
obrazić nowoczesne samochody bez tego 
elektronicznego anioła stróża. W 2017 ro- 
ku 64% nowych pojazdów było wyposa-
żonych w ESP®. Obecnie na całym świe-
cie liczba ta wynosi 82%. 

Elektroniczny układ stabilizacji toru 
jazdy interweniuje zwłaszcza w przy-
padkach, gdy jezdnia jest mokra lub 
oblodzona, podczas omijania nieoczeki-
wanych przeszkód albo przy zbyt szyb-
kim wchodzeniu w zakręt. Pozwolił on 
zapobiec nawet 80% wypadków wywo-

łanych poślizgiem. Łączy funkcje układu 
zapobiegającego blokowaniu kół podczas 
hamowania (ABS) oraz układu zapobie-
gającego ślizganiu się kół napędowych 
podczas ruszania (ASR). Wykrywa rów-
nież wpadanie pojazdu w poślizg i aktyw-
nie temu przeciwdziała.

Układ przeciwpoślizgowy wykorzy-
stuje informacje o dynamice pojazdu, 
wykrywając, czy samochód porusza się 
w zamierzonym przez kierowcę kierunku. 
W przypadku rozbieżności rozpoczyna in-
terwencję. Jest to proces złożony, w trak-
cie którego kąt skrętu i kierunek jazdy po-
równywane są ze sobą przez inteligentne 
czujniki 25 razy na sekundę. Jeśli wy-
stąpią odchylenia, układ ESP® ogranicza 
moment obrotowy silnika i przyhamamo-
wuje odpowiednie koła. W ten sposób 
zapobiega zarzuceniu tyłu pojazdu lub 
poślizgowi, skutecznie eliminując w za-
rodku wiele wypadków.

Test łosia
Droga do upowszechnienia się ESP® 
była długa. Zaczęło się w latach osiem-
dziesiątych, początkowo od niezależnych 
projektów firm Bosch i Daimler-Benz, 
mających na celu osiągnięcie większej 
stabilności pojazdu. Od 1992 roku, aż 
do czasu wprowadzenia rozwiązania na 
rynek, eksperci z obu firm współpraco-
wali razem w ramach jednego ośrodka 
badawczego. Przełom został osiągnięty  
w 1997 roku dzięki legendarnemu „te-
stowi łosia” w czasie prób przeprowadza-
nych przez szwedzki magazyn motoryza-
cyjny. Samochód Mercedes-Benz Klasy A,  
wykonując gwałtowny manewr omijania 
przeszkody, przewrócił się. Producent 
zareagował błyskawicznie, wprowadza-
jąc układ ESP® jako standardowe wy-
posażenie swoich samochodów. Od tego 
czasu coraz więcej różnych marek stosu-
je w swoich pojazdach tego typu układ 
zapobiegający poślizgowi.

Mniej wypadków, mniej obrażeń, 
mniej ofiar śmiertelnych – także ustawo-
dawcy docenili zalety ESP® i uczynili go 
obowiązkowym wyposażeniem pojazdów 
w wielu częściach świata. W Unii Euro-
pejskiej układ był wprowadzany stopnio-
wo, początkowo od listopada 2011 roku 
w nowych modelach samochodów oso-
bowych i ciężarowych, a od 1 listopada 

2014 roku we wszystkich nowo rejestro-
wanych samochodach osobowych i po-
jazdach użytkowych. Także w Argentynie, 
Australii, Brazylii, Kanadzie, Chinach, 
Ekwadorze, Izraelu, Japonii, Malezji, No-
wej Zelandii, Rosji, Korei Południowej, 
Turcji i Stanach Zjednoczonych układ 
przeciwpoślizgowy jest albo prawnie wy-
magany, albo dobrowolnie stosowany. 
Doświadczenia z Europy pokazują, że 
jeśli wzrośnie odsetek pojazdów wypo-
sażonych w ESP®, to liczba wypadków 
spada.

Podstawa zautomatyzowanych jazd
ESP® podniósł bezpieczeństwo jazdy na 
nowy poziom. Bosch oferuje układy ESP® 
odpowiednio dostosowane do wszystkich 
rodzajów napędu – od silników spalino-
wych po elektryczne, oraz do wszystkich 
klas pojazdów – od małych aut miej-
skich po ciężarówki. Nawet w przypad-

ku jednośladów firma opracowała rodzaj 
ESP®. System kontroli stabilności moto-
cykla MSC, wprowadzonego przez firmę 
Bosch na rynek w 2013 roku, zapewnia 
najlepszą możliwą stabilność we wszyst-
kich sytuacjach na drodze i jest kolejnym 
pionierskim osiągnięciem w zakresie bez-
pieczeństwa drogowego. Jednocześnie 
ESP® jest bazową technologią dla wie-
lu systemów wspomagania kierowcy, 
a także dla zautomatyzowanych jazd, 
dzięki której Bosch realizuje swoją „wizję 
zero”. Nowe lub sprawdzone technologie 
Bosch ostrzegają i wspierają kierowców 
w sytuacjach krytycznych, coraz częściej 
przejmując monotonne i męczące zada-
nia. Równocześnie pozwalają zmniejszyc 
liczbę wypadków i ofiar na drodze. Czy to 
z kierowcą za kierownicą, czy bez niego, 
firma Bosch będzie również w przyszłości 
przyczyniała się do ograniczania liczby 
wypadków.                                        nFo
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Stworzenie ESP było kamieniem milowym 
na drodze do naszej „wizji zero”, polega-
jącej na wyeliminowaniu śmiertelnych 
ofiar wypadków komunikacyjnych

Harald Kröger
członek zarządu Bosch

Układ ESP jest nieoceniony w sytuacjach krytycznych, np. przy zbyt szybkim 
wejściu w zakręt lub podczas wykonywania gwałtownych manewrów
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Fachowy montaż haka

W skład zestawu haka holowniczego 
wchodzi kilka podstawowych elemen-
tów, takich jak: korpus, kula, wiązka oraz 
gniazdo elektryczne.

Przed podjęciem działań montażo-
wych należy sprawdzić, czy dany sa-
mochód ma homologację do holowania 
przyczepy. Zdarzają się sporadyczne 
przypadki, że dokument homologacyjny 
nie przewiduje takiej możliwości, a wtedy 
do pojazdu nie można montować haka 
holowniczego. Trzeba to zweryfikować 
jeszcze przed zakupem haka, ponieważ 
w takim przypadku diagnosta odmówi 
wystawienia zaświadczenia i konieczne 
będzie zdemontowanie elementu. 

Większość samochodów przystosowana jest fabrycznie do montażu 
haka, jednak należy brać pod uwagę dodatkowe ograniczenia, takie 
jak: instalacja gazowa, czujniki parkowania czy maksymalne dopusz-
czalne obciążenie określone przez producenta pojazdu

Montaż haka rozpoczyna się od de-
montażu zderzaka oraz – jeśli jest to 
potrzebne – wypięcia lamp. Następnie 
odkręca sie belkę wzmacniającą oraz 
usuwa masę izolacyjną na fabrycznych 
otworach montażowych (w większości 
samochodów są one wykonane przez 
producenta, nawet jeśli pojazd nie ma 
takiego wyposażenia). Na tym etapie 
należy upewnić się, że stan techniczny 
odsłoniętych elementów nadwozia nie 
budzi zastrzeżeń. 

Podczas skręcania korpusu z podłuż-
nicami w otworach fabrycznych oraz do-
kręcania gniazda kuli i uchwytu gniazda 
elektrycznego należy korzystać z części 

dlatego montaż na pamięć jest ryzykowny 
nawet dla doświadczonego mechanika. 
Trzeba również sprawdzić, czy samochód 
wyposażono w instalację gazową, która 
często utrudnia zamontowanie haka. 

Kolejną czynnością jest podpięcie wiąz-
ki elektrycznej. W tym celu trzeba częścio-
wo zdemontować poszycie bagażnika, 
a następnie przeciągnąć wiązkę przez 
fabryczny otwór. Zestaw z wiązką zawie-
ra elektroniczny moduł sterujący. Jest on 
potrzebny do samochodów wyposażonych 
w następujące systemy: sterowania CAN 
Bus (rodzaj „systemu operacyjnego”), 
kontrolę oświetlenia Check Control (kom-
puter informuje kierowcę o spalonych ża-
rówkach) oraz czujniki parkowania.

Montaż wiązki powinien odbywać się 
zgodnie z załączonym do zestawu haka 
schematem elektrycznym. Dzięki zasto-
sowaniu szybkozłączek jest on bezpro-
blemowy. Następnie wiązkę umieszcza 
się w gnieździe elektrycznym i podłącza 
zasilanie. W przypadku zastosowania 

Samochód z zamontowanym urzą-
dzeniem powinien przejść kontrolę 
w stacji kontroli pojazdów dla uzyskania 
zaświadczenia o poprawności montażu 
i spełnieniu wymogów homologacyjnych. 
Diagnosta wystawia stosowny dokument 
po uprzednim potwierdzeniu legalności 
haka, sprawdzeniu tabliczki znamiono-
wej i umieszczonego na niej certyfikatu 
dopuszczającego oraz poprawności mon-
tażu. Na podstawie tego zaświadczenia 
Wydział Komunikacji dokonuje stosow-
nego wpisu w dowodzie rejestracyjnym.

Połączenia śrubowe należy sprawdzać 
po przejechaniu ok. 1000 km, a w przy- 
padku ich poluzowania – dokręcić nakręt-
ki śrub. Kulę trzeba utrzymywać w czysto-
ści przez cały okres eksploatacji. Wszyst-
kie uszkodzenia mechaniczne zaczepu 
kulowego wykluczają dalsze jego użytko-
wanie. Firma Steinhof testuje wytrzyma-
łościowo każdy egzemplarz haka przed 
wprowadzeniem do obrotu i posiada sto-
sowne certyfikaty.                              n

modułu kabel plusowy wiązki pod
pina się bezpośrednio do akumulatora. 
W większości samochodów potrzebne 
jest prowadzenie kabla przez całą dłu-
gość pojazdu, chyba, że tak jak w mo-
delach BMW, akumulator znajduje się 
w bagażniku. W niektórych pojazdach 
z czujnikami parkowania jazda z za-
montowaną kulą powoduje wykrywanie 
jej jako przeszkody. Można wtedy albo 
dezaktywować czujniki, albo dostosować 
zakres ich czułości komputerem diagno-
stycznym. W przypadku haka z kulą wy-
pinaną powyższy problem nie istnieje. 

Należy zadbać, aby wartości maksy
malnych obciążeń (masy holowanej przy-
czepy i dopuszczalnego nacisku piono-
wego na kulę) nie zostały przekroczone. 
Dane te, określone przez producenta po-
jazdu, znajdują się w dowodzie rejestra-
cyjnym oraz w instrukcji obsługi. Nie na
leży sugerować się wyłącznie parametra-
mi na tabliczce znamionowej haka, gdyż 
te najczęściej są wyższe.

Monika Majchrowicz 
Dyrektor ds. rozwoju
we współpracy z Mariuszem Fornalem
Steinhof

złącznych znajdujących się w zestawie. 
Tabliczka znamionowa naklejana jest na 
etapie produkcji najczęściej do uchwytu 
gniazda elektrycznego. Wszystkie po
łączenia dokręca się kluczem dynamo-
metrycznym momentem wskazanym 
w instrukcji obsługi. 

Wiele problemów związanych z mon-
tażem haka wynika z jego nieprawidło-
wego doboru z katalogu. Trudności po
jawią się dopiero podczas próby monta-
żu, dlatego referencję trzeba dopasować 
do modelu samochodu. 

Częstym błędem jest też nieczytanie in-
strukcji obsługi. Samochód oraz hak mogą 
różnić się pod względem konstrukcyjnym,  

e-autonaprawa.pl

10 000 
artykułów 
technicznych 
dostępnych 
bezpłatnie 
bez rejestracji 
i logowania
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Nowości na rynku Więcej na stronie:
www.e-autonaprawa.pl

Dynamiczne kierunkowskazy LED
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Wymiana kierunkowska-
zów na LEDriving DMI jest 
legalna. Światła mają nie-
zbędną homologację, zgodną 
z normą R6/R10.

Firma Osram poszerzyła 
też gamę świateł LED o tylne 
lampy do Forda Fiesty Mk 7 
i reflektory do VW Amaroka. 

Tylne lampy do Fiesty 
spełniają funkcje świateł po-

zycyjnych, stopu, cofania, 
kierunkowskazów i przeciw-
mgłowych. Są odporne na 
wodę, kurz, promieniowanie 
UV, niskie i wysokie tempe-
ratury, a także na wibracje 
i wstrząsy; zużywają do 80% 
mniej energii niż tradycyjne 
żarówki. Światła mają homo-
logację do użytku na drogach 
publicznych.

Reflektory LEDriving do 
Volkswagena Amaroka peł-
nią funkcję świateł do jazdy 
dziennej, pozycyjnych, mi-
jania, drogowych oraz dyna-
micznych kierunkowskazów. 
Generują światło o temperatu-
rze barwowej 6500 K (dwu-
krotnie bielsze niż reflektory 
halogenowe). Są odporne na 
użytkowanie w terenie oraz 
mycie pod wysokim ciśnie-
niem (zapewniają stopień 
ochrony IP69K).
www.osram.pl

Firma Total Lubrifiants zapre-
zentowała nowe opakowania 
olejów marek Total i Elf.

Oprócz zmian we wzornic-
twie modyfikacje mają pod-
kreślić, że Total Lubrifiants 
jest dostawcą tzw. odpowie-
dzialnej energii. Dotyczy to 
zmniejszenia masy opako-
wań, co zapobiegnie emisji 
ok. 9500 ton CO2 rocznie 
z powodu oszczędności uży-
tych przy produkcji surowców.

Nowe opakowania są 
bardziej praktyczne i łatwiej-

Nowe opakowania olejów
sze do rozpoznania. Klienci 
mogą od razu zidentyfikować 
potrzebny produkt za sprawą 
kolorów: platinum dla najwyż-
szego poziomu jakości, silver 
dla średniego poziomu i brą-
zowy dla produktów z linii 
podstawowej. Kupujący mogą 
też sprawdzić nową etykietę, 
która jest znacznie bardziej 
przejrzysta i łatwiejsza do od-
czytania.

Najważniejsze informacje 
o produkcie rozmieszczone są 
wokół nazwy marki. Prezentu-

ją one lepkość, homologację 
producenta i kod QR, którego 
można użyć do potwierdzenia 
autentyczności produktu. 

Nowe opakowania mają 
ergonomiczny uchwyt, który 

umożliwia przenoszenie ole-
ju. Z kolei nowy korek ułatwia 
napełnianie miski olejowej 
podczas wymiany lub uzupeł-
niania oleju.
www.total.com.pl

Firma Denso oferuje dwie 
nowe pompy paliwa. Opi-
sywane pompy mają 17 za- 
stosowań i zastępują 7 nu-

Pompy paliwa Denso
merów części OE. Można je 
montować w pojazdach ma-
rek Lexus i Toyota. Więcej 
informacji na temat pomp 

Firma Osram poszerza asor-
tyment produktów z serii  
LEDriving. Do sprzedaży trafi-
ły dynamiczne kierunkowska-
zy LED Dynamic Mirror Indi-
cator do wybranych modeli 
aut marek BMW i Seat.

LEDriving Dynamic Mirror 
Indicator (DMI) to zamien
niki kierunkowskazów mon-
towanych w bocznych luster-

kach. Lampy wyposażone są 
w diody o wysokiej mocy, za-
pewniające nawet do 200% 
więcej światła w porównaniu 
z minimum homologacyjnym 
ECE. Intensywna bursztyno-
wa barwa poprawia kontrast 
o każdej porze dnia. Klienci 
mają do wyboru dwa warianty 
świateł: w wersji czarnej lub 
białej.

PYTANIA KONKURSOWE
I Korozja łożyska górnego mocowania kolumny MacPhersona może być efektem:
   ❏ a. agresywnego stylu jazdy	    ❏ b. uszkodzenia uszczelnień
   ❏ c. silnych upałów lub mrozów	    ❏ d. wycieku oleju z amortyzatora

II Niepożądany ruch sprężyny w gniazdach mocujących spowodowany jest:
   ❏ a. nadmiernym obciążeniem pojazdu	
   ❏ b. długotrwałą jazdą po złych nawierzchniach
   ❏ c. uszkodzeniem łożyska górnego mocowania
   ❏ d. wyciekiem oleju z amortyzatora

III Prawidłowa praca kolumny MacPhersona zależy od stanu:
   ❏ a. sprężyny zawieszenia	    ❏ b. wszystkich jej elementów
   ❏ c. górnego mocowania	    ❏ d. dolnego sworznia

IV Jako elementy niezbędne do przeprowadzenia procedury wymiany górnych mocowań kolumn MacPhersona  
    NTN-SNR zaleca:
   ❏ a. poduszki gumowe	    ❏ b. łożyska
   ❏ c. miseczki z nakrętkami 	    ❏ d. pełne zestawy montażowe

V Jak diagnozuje się usterki górnych mocowań kolumn MacPhersona?
.............................................................................................................................................................
.............................................................................................................................................................
.............................................................................................................................................................
.............................................................................................................................................................
.............................................................................................................................................................
Imię i nazwisko uczestnika konkursu ...................................................................................................................

Dokładny adres ................................................................................................................................................

Telefon ........................................ e-mail ..........................................................................................................

Autonaprawa

ul. 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 pięciu podwójnych zestawów ręczników plażowych, 
oraz nagrodę dodatkową – głośnik JBL, ufundowanych przez firmę NTN-SNR,
jeśli zakreślisz właściwe propozycje odpowiedzi na pytania 1, 2, 3 i 4 oraz wyczerpująco opiszesz kwestię poruszoną w pytaniu 5. Nie znasz niektórych 
odpowiedzi lub nie jesteś ich pewien? Przeczytaj w tym wydaniu artykuł „Łożysko kolumny MacPhersona”, następnie wypełnij kupon zamieszczony poniżej 
i wyślij go na adres redakcji do 31 lipca 2020 r. (decyduje data stempla pocztowego) albo też skorzystaj z formularza na stronie: www.e-autonaprawa.pl. 

KONKURS!

Nowe przewody Gatesa
Firma Gates, globalny dostaw-
ca produktów hydraulicznych 
i rozwiązań do przenoszenia 
mocy, wprowadza trzy nowe 
oferty przewodów motoryza-
cyjnych o jakości OE do zasto-
sowań w samochodach osobo-
wych. Są to:

	formowane przewody pa-
liwowe do zastosowań 
w silnikach benzynowych 
i wysokoprężnych (do aut 
marek Citroën, Mercedes-
Benz i Renault);

	przewody odpowietrzające 
skrzyni korbowej do ukła-

dów sterowania powie-
trzem (do aut marek BMW, 
Fiat i Ford);

	przewody wlotu powietrza 
do układów sterowania 
powietrzem (do aut marek 
BMW, Dacia i Ford).

www.gates.com

Elwico oferuje ręczne, prze-
wodowe, hydrodynamiczne 
urządzenie odkażające.

Urządzenie SaniSpray HP  
zostało zaprojektowane w taki 
sposób, aby zapewnić jedno
lite pokrycie odkażanej po-
wierzchni oraz eliminację za- 

SaniSpray HP
cieków i kapania środków de-
zynfekujących.

Podczas odkażania można 
stosować składniki aktywne 
na bazie wody: aldehydy, fe-
nole, czwartorzędowe związki 
amoniowe, podchloryn sodo-
wy (wybielacz), kwas nad

octowy, nadtlenek wodoru, 
kwas podchlorawy.

Opisywany model za-
pewnia przepływ maksy-
malny cieczy 0,3 l/min. 
przy regulowanym ciśnieniu 
od 0 do 69 barów.
www.elwico.com

paliwa Denso można znaleźć 
w e-katalogu Denso i w kata-
logu TecDoc,
www.denso-am.pl
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ZF Aftermarket: widełki wysprzęglające
ZF Aftermarket dostarcza 

na rynek wtórny zestawy wi-
dełek wysprzęglających przy-
gotowane do szybkiego mon-
tażu.

Jeżeli znajdujący się 
w pojeździe układ sprzęgła 
jest wadliwy, konieczny może 
być jego kosztowny i czaso-
chłonny serwis. Wyjątkiem 
od tej reguły jest naprawa 
systemu wysprzęglającego, 

którą można wykonać stosun-
kowo szybko z kompletnym 
zestawem naprawczym marki 
Sachs.

Asortyment marki Sachs 
obejmuje widelce wyjściowe 
do własnych skrzyń biegów 
koncernu ZF, a także do skrzyń 
innych producentów. Zestawy 
części zamiennych zawierają-
ce wszystkie niezbędne ele-
menty, takie jak wały, uszczel-

nienia lub śruby, mogą być 
szczególnie interesujące dla 
warsztatów zajmujących się 
samochodami użytkowymi. 
Pomagają one zaoszczędzić 
czas warsztatu przy doborze 
i zamawianiu części, ale tak-
że pozwalają uniknąć ryzyka 
opóźnień w naprawach spo-
wodowanych oczekiwaniem 
na poszczególne części.
www.zf.com

Textar: tarcza do czyszczenia piasty Nissens powiększa ofertę
stą. Przekłada się to na hałasy 
w układzie hamulcowym.

Firma Textar oferuje tarczę 
do czyszczenia piasty koła. 
Narzędzie jest montowane na 
klucz udarowy 1/2”. Pozwala 
ono na szybkie oczyszczenie 
piasty koła.

Tarcza dostępna jest w sie-
ciach dystrybucyjnych marki 
Textar. Dokładny opis tar-
czy zamieszczono na stronie  
www.brakebook.com (numer 
referencji: TEX1018).
textar.com/pl

Tarcza hamulcowa nie będzie 
właściwie pracować, jeżeli 
przed montażem piasta koła 
nie zostanie dokładnie oczysz-
czona. Niewielka ilość rdzy 
lub innych zabrudzeń na pia-
ście powoduje bicie tarczy ha-
mulcowej oraz zmniejsza się 
powierzchnia jej styku z pia-

Nissens, duński producent 
części układów chłodzenia 
silnika, klimatyzacji samo-
chodowej oraz turbosprężarek 
i zaworów EGR, wprowadził 
do oferty elektryczne pompy 
płynu chłodzącego. Nowa 
linia produktów zawiera za-

równo pomocnicze elektrycz-
ne pompy wody, jak i pompy 
główne, i obejmuje 35 refe-
rencji najbardziej popular-
nych na europejskim rynku. 
W urządzeniu zastosowano 
funkcję bezpieczeństwa, która 
zapewnia, że pompa nie prze-
grzeje się, jeśli wirnik będzie 
blokowany. Pompy są dostar-
czane ze śrubami i wspor-
nikami zapewniającymi ła-
twy montaż i będą dostępne 
w sprzedaży od lipca.
www.nissens.com
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Inteligentny system kontroli 
tłumienia (IDC) w układzie 
zawieszenia to najnowsza 
technologia opracowana przez 
KYB i stosowana w niektórych 
pojazdach klasy premium. 

W Europie IDC używany 
jest przez Grupę PSA w samo-
chodzie marki DS7 pod nazwą 
DS Active Scan Suspension. 
Peugeot 508 i nowy DS9 
(który będzie wprowadzo-
ny do sprzedaży w 2021 r.) 
również zostaną wyposażone 
w IDC. W Japonii system jest 
dostępny w takich pojazdach, 
jak Lexus LS i LC oraz Toyota 
Crown i Avalon.

Opisywany system wy-
korzystuje tzw. monokamerę  

umieszczoną za przednią 
szybą samochodu. Skanuje 
ona i analizuje profil drogi, 
a następnie przesyła informa-
cje do elektronicznej centralnej 
jednostki sterującej IDC. Sys-
tem współpracuje z czterema 
czujnikami wysokości i trzema 
akcelerometrami do pomiaru 
reakcji pojazdu, w tym prędko-
ści, hamowania i kąta skrętu.

Jednostka sterująca stale 
oblicza optymalne ustawienia 
amortyzatora, poprawiając 
komfort jazdy. Odbywa się to 
poprzez proporcjonalny za-
wór elektromagnetyczny na 
każdym amortyzatorze, który 
reguluje ciśnienie wewnętrzne 
między górną i dolną komorą, 

zapewniając indywidualną 
kontrolę zarówno kompresji, 
jak i odbicia na wszystkich 
czterech kołach.

Testy pokazują, że korzyści 
z IDC są szczególnie zauwa-
żalne dla pasażerów jadących 
z tyłu, kiedy system skanujący 
zmniejsza drgania występują-

System kontroli tłumienia

ce podczas jazdy po nierów-
nej nawierzchni. Płynniejsza 
jazda oznacza również, że 
wszystkie cztery koła utrzyma-
ją lepszy kontakt z nawierzch-
nią drogi, co przekłada się na 
bezpieczniejsze prowadzenie 
i hamowanie.
kyb-europe.com/polska

Oprogramowanie kolorystycz-
ne Standowin iQ Cloud jest 
teraz dostępne w postaci apli-
kacji mobilnej. Stanowi ona 
uzupełnienie platformy Stan-
dowin iQ Cloud i umożliwia 
cyfrowe zarządzanie kolorami 
na urządzeniach takich, jak 
smartfony i tablety.

Standowin iQ
Za pomocą smartfona 

można się też podłączyć do 
lokalnych urządzeń, działają-
cych np. w strefie przyjmowa-
nia samochodów. Sprawia to, 
że wybór prawidłowej recep-
tury i odtworzenie koloru jest 
możliwe niezależnie od lokali-
zacji lub urządzenia. 

Poza znanymi już funk-
cjami oprogramowanie Stan-
dowin iQ oferuje wbudowany 
skaner, który przyspiesza za-
rządzanie zleceniami. Apli-
kację Standowin iQ można 
pobrać ze sklepów App Store 
i Google Play oraz ze strony: 
www.standox.pl/standowin

Inter Cars oferuje ozonatory 
i lampy ultrafioletowe prze-
znaczone do dezynfekcji po-
wierzchni.

Lampy UV-C Sterilion są 
jednymi z najskuteczniejszych 
urządzeń mogących usunąć 
z powierzchni wirusy, bakterie 
i grzyby. Są również w stanie 
zniszczyć DNA czy RNA wszel-
kich mikroorganizmów, które 
zostaną poddane naświetleniu.

Ponieważ działanie światła 
UV silnie oddziałuje na skó-
rę i oczy człowieka, podczas 
dezynfekcji należy zachować 
szczególnie środki ostrożno-
ści i unikać kontaktu ze stru-

Lampy UV-C Sterilion
mieniem świetlnym. Lampa 
o mocy 36 W dezynfekuje 
przestrzeń ok. 15 m2, o mocy 
72 W – 25 m2, a 108 W – aż 
35 m2.

Opisywane lampy moż-
na wykorzystywać nie tylko 
w warsztatach samochodo-
wych, ale także w placówkach 
służby zdrowia, sklepach itd.

Wszystkie trzy modele do-
stępne są w ofercie Inter Cars 
pod indeksami: UV-C Sterilion 
36 W – indeks Lena 243943; 
UV-C Sterilion 72 W – indeks 
Lena 243905 oraz UV-C Ste-
rilion 108 W – indeks Lena 
243967.

Oferta Inter Cars powięk-
szy się niebawem także 
o ozonatory  Profitool oraz 
produkowane rzez firmę Texa 
modele Air2 San i Site San. 

w czujniki ozonu, temperatu-
ry i wilgotności, co umożliwia 
mu w pełni automatyczne do-
stosowanie optymalnego stę-
żenia ozonu.

Z kolei Site San to system do 
odkażania warsztatów, charak-
teryzujący się dużą mocą ne- 
bulizacji (wytwarzania mgiełki 
preparatu dezynfekującego), 
skuteczny także w przypadku 
stosowania w pomieszcze-
niach o dużej kubaturze. Ze-
staw zawiera środek dezyn-
fekujący w postaci płynnego 
roztworu Liqui San oraz maskę 
ochronną.
intercars.com.pl

Pierwsze urządzenie dzięki 
pilotowi zdalnego sterowania 
lub aplikacji aktywowane jest 
przez operatora znajdujące-
go się na zewnątrz pojazdu. 
Produkt wyposażony jest 
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Wilhelm Maybach 

cza działalność zainteresowała wścibskich 
sąsiadów, podejrzewających, że szopa 
mieści drukarnię fałszywych banknotów. 
Donosy spowodowały nalot policji, który 
jednak nie potwierdził plotek. W szopie 
nie znaleziono ani pras drukarskich, ani 
farby, a jedynie różne części mechaniczne 
oraz bańki z olejem i benzyną. 

Obaj panowie skonstruowali i opaten­
towali mały, czterosuwowy silnik benzyno­
wy, nazwany później „Zegarem Dziadka”, 
ze względu na podobieństwo kształtu. 
Wspólnie też stworzyli jeden z pierwszych 
na świecie motocykli, montując silnik spa­
linowy do drewnianego roweru.

Pierwszą dojrzałą konstrukcją Wilhel­
ma Maybacha był model Mercedes 35 PS,  
zbudowany w 1901 roku na zlecenie 
Emila Jelinka, przedstawiciela Daimlera 
na Lazurowym Wybrzeżu, i nazwany tak 
na cześć jego pięknej, jedenastoletniej 
wówczas córki. Samochód miał cztero­

B2
B

suwowy silnik spalinowy o pojemności  
6 litrów i mocy 35 KM, innowacyjny sys­
tem chłodzenia i zaawansowaną skrzynię 
biegów. Autem tym Jelinek wygrał trudny 
wyścig w Nicei i z zachwytem opowiadał 
o Maybachu: – Niezwykły człowiek, po-
trafi wymyślać rzeczy na polecenie. 

Produkcja prawdziwie luksusowych 
samochodów  rozpoczęła się w Maybach 
Motorenbau GmbH – firmie założonej 
przez Wilhelma wspólnie z jego synem 
Karlem w 1922 roku. Najciekawszym 
modelem okazał się DS8 Zeppelin – 
ważąca blisko 3 tony, bajecznie droga 
limuzyna o długości 5,5 m, której  pro­
dukcję podjęto w 1929 roku. Dwunasto­
cylindrowy, widlasty silnik o pojemności 
8 litrów umieszczony był z przodu i na­
pędzał koła tylne. Moc silnika wynosiła  
200 KM przy 3200 obr./min, a prędkość 
maksymalna samochodu – 170 km/h. 
Napęd przenosiły różne skrzynie przekła­
dniowe, w tym ośmiobiegowa manualna. 

Maybach nigdy nie zamierzał pro­
dukować popularnego pojazdu, który mo­
gliby kupować zwykli ludzie za rozsądną 
cenę. Projektował i sprzedawał wyłącznie 
auta najwyższej klasy. Gdy przed wielkim 
pokazem zorganizowanym przez Stowa­
rzyszenie Niemieckiego Przemysłu Samo­
chodowego zapytano go, czy zaprezentuje 
publiczności tani samochód, odpowiedział 
nieskromnie: – Nie, najdroższy.             n

Wielu mniej gorliwych miłośników moto­
ryzacji z nazwą Maybach zetknęło się po 
raz pierwszy dopiero niedawno, gdy Mer­
cedes wskrzesił dawną markę, wypusz­
czając na rynek superluksusową limuzy­
nę dla bardzo zamożnych nabywców.

Tymczasem na przełomie XIX i XX wie- 
ku stanowiła ona symbol indywiduali­
zmu, stylu, komfortu i niezawodności. Jej 
założycielem był Wilhelm Maybach, ślu­
sarz z zawodu, a równocześnie skromny, 
lecz wybitny wynalazca, zgodnie okrzyk­
nięty przez współczesnych królem projek­
tantów. Od czasu, gdy razem z Gottliebem 
Daimlerem pracowali u Nikolausa Otto 
w fabryce silników, datuje się ich przyjaźń 
i współpraca trwająca aż do śmierci. Kiedy 
Daimler pokłócił się z Ottem i zrezygno­
wał z posady, Maybach podążył za nim. 
Wspólnie dobudowali do willi Daimlera 
przybudówkę, gdzie dniami i nocami pra­
cowali nad własnym silnikiem. Tajemni­

„Zegar Dziadka” Maybach DS8 ZeppelinWilhelm Maybach (1846-1929)

Oryginalne Dwumasowe Koło Zamachowe (DKZ) LuK charakteryzuje się funkcjonalnością oraz 
komfortem. Dzięki izolacji drgań na poziomie ponad 90%, DKZ zapewnia komfort jazdy nawet 
najbardziej wymagającym pasażerom. Nie ryzykuj - wybierz oryginalne LuK DKZ!

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